Para el automovilista de hoy y de mañana 
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LA 
FAMILIA 
DE 
VIAJE... 


La inteligencia con que se ha aprovechado el es- 
... CON pacio del Auto-Unión 1000 S. agrandado por la falta 
TODO del “túnel de transmisión'! permite que 
Ud. transporte cómodamente a su familia... 
EL junto con todo el equipaje necesario! 

Las “fauces” del baúl del Auto - Unión, lo “devoran” 
1 todo. valijas, bolsones, “neces- 
EQUIPAJE = saires”, las raquetas de los chi- 
cos y los palos de golf de papá. Y entre el asiento trasero y el 

cristal hay lugar adicional para sombreros, revistas, etc. 
Esta, es comodidad “a lo grande” en un auto mediano, servicial, potente y económico. 


CESE) INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S.A. 
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Una “ventaja extra” que Ud. 


Maneje con la conciencia tranquila! Equipe su coche con 
neumáticos que le brinden seguridad para frenar, comodidad 
para viajar y rendimiento comprobado! Evítense Ud. y los 
suyos cualquier inconveniente por causa de las cubiertas! 
Prefiera siempre FIRESTONE, el neumático que más se 
vende en la Argentina! Pídalo a su revendedor habitual. 
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gana con Firestone! 
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QUIEN 
LLEVARA 
LOS 

PANTALONES 
EN 
su 

FAMILIA? 





DIEZ PREGUNTAS DE EUGENIO DIEZ A LOS FUTUROS MARIDOS 


1) ¿Acepta usted vivir con sus suegros? 2) ¿Quién elige el vestido de novia? 3) ¿Quién decide si se casarán ahora o en 1967? 
4) ¿Quién elegirá sus corbatas? 5) ¿Y el lugar donde pasarán la luna de miel? 6) ¿Quién decide cuántos chicos tendrán? 
7) ¿Quién les elegirá el nombre? 8) ¿Quién cocinará? 9) ¿Quién lavará los pañales? 10) ¿Quién elegirá los muebles? 










HASTA LA PREGUNTA 9) HAGALE EL GUSTO A ELLA 


Pero la DIEZ es suya, amigo! Suya, de ella y de EUGENIO DIEZ. Usted no puede dejar de intervenir personalmente en la 
elección de la casa donde comprará sus muebles. Debe ser una mueblería de confianza, responsable, donde usted esté seguro 
de que comprará muebles definitivos, para toda la vida. Después que usted haya elegido esa Casa de absoluta confianza, déle 
el gusto a,su novia: déjela elegir los muebles. 

EUGENIO DIEZ, que desde hace casi cincuenta años amuebla hogares argentinos, lo espera a usted con lo mejor que produce 
la industria nacional del mueble, con precios razonables y con condiciones de pago excepcionales: su FAMOSO PLAN EXCLU- 
SIVO PARA NOVIOS, a dos años de plazo. 


Eugenio Dic HOOD 
Sas 
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A los propietarios 
de automotores «y 
en todo el país 


Tenga el recibo de la 
patente a su nombre. El 
artículo 422 de la Ley 
14.467 así lo exige, como 
requisito ineludible para 
la inscripción del DO- 
MINIO y obtención del 
TITULO DE PROPIEDAD 


colabore 


con el nuevo sistema, que 
comenzara a regir el 


15 de FEBRERO 
de 1962 


informes: 
RIVADAVIA 1501 
CAPITAL 


o en cualquiera de los 357 
Registros del Interior 


MINISTERIO DE EDUCACION 
Y JUSTICIA 


Dirección Nacional de los Registros de Créditos 
Prendarios y de Propiedad del Automotor 


+ 





AUTOMATICO! 


a día a día. Y a 
a, en forma 
emiten mayor el 


su alrededor van me- 
constante, los elementos auxilia 
iencia, y mayor velocidad en 






res, que 
la atención de los automotores en sus múltiples exigencias. 

La máquini que aquí presentamos es un lavador des: 
cripto como “compacto”, con limpiador interior a vacio y 
limpiador de bandas blancas 

La máquina se integra con dos sopletes de ulta presión 
de picos para agua y detergente, regulador de la emulsión 
del detergea álvula para el llenado más fácil del tanque 
ás, un limpiador a va- 
cío por succión con, aproxi veinte 
centímetros de Mas de 
alta presión para limpieza de las ruedas e interio guar- 
dabarros y un receptáculo para la suciedad del limpiador a 
vacío que se quita con facilidad 





espiral extensible, dos p 





Invirtiendo los términos más usuales, esta lavadora deja 
inmóvil al auto, y corre sobre rieles ad-hoc, mientras lanza 
los chorros de agua o detergente, en las distintas etapas del 


proceso del lavado. 








Este proceso se realiza en el siguiente orden 

19) Limpieza a vacío. La manguera espiral extensible per- 
nite llegar a fondo a cualquier Jugar del auto de difícil acce 
aliza en dos minutos 


so, Esta operación se 1 ; 
29) Prelavado, La máquina se mueve sobre sus rieles, 





hiumedeciendo íntegramente el auto, mientras afloja y quita 
lisuciedad superficial, en unos pocos segundos, 
19) Limpieza de ruedas. Se hace en el lapso de un minuto 


abl 


las sé 





por rueda, con los dos sopletes mi: 






que limpian ta 








bién las bandas blancas y borran ales de cordonero 

39) Baño de detergente n aproxi 
gundos, con un movimiento de palanca, el auto queda total- 
mente cubierto por una espumosa solución de detergente, que 
disuelve rápidamente la grasa y la suciedad, al mismo t 





adamente diez se 





po que le amidad lavadora se mueve hacia at sobre el 





mito. 
59) Repusudo con gamuza. Mientras el coche mantiene 
su cobertura de detergente, un operador manipula con un 
gamuza. en una operación de tres minutos de duración 
69) Lavado final. Nuevamente avanza: l 
el coche estacionado, enjuagándolo con un 
pia lanzado a alta presión por varios chorrc 





sobre 


ta lim- 





máquine 
le 
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En un plazo de alrededor de diez minutos, ha terminado 
la operación de lavade 
Esta novedad será 





seguramente, recibida con beneplác 
tomovilistas. siempre apr md 





urados, ndrán 





por los: 
de yn coche flamante con 








mínima espera. x* 


Ud. también puede equiparse 
como los Campeones del 
MA EE 


¿EnNuHn Hu 


“RMOVIL 


Todos los integrantes del 
Equipo Mercedez Benz 


corrieron equipados con el 


FARO BUSCAHUELLAS 
detrás del Parabrisas 


IMPORTADORES Y DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS 


S.A.C.l, y F, + CAP. AUT, $ 10 000.000 


VIAMONTE 1535/37, T.E. 44-4001, B. AIRES 





y previsible— 
argentina de automo- 
tores, el Kaiser Carabela es el único que 
se encuadra dentro de la categoría de los 


En el panorama actual 
de la producción 


popularmente llamados “botes”; los planes 
actuales, futuros oficializados y rumorea- 
dos hablan solamente de coches medianos 
o de la categoría de los “compactos” nor- 
teamericanos, Por lo tanto, los favorece- 
dores del auto francamente grande, tanto 
en dimensión física como en cilindrada y 
potencia de motor, pueden optar, para sa- 
tisfacer sus preferencias, solamente entre 
el Carabela y coches importados, que pue- 
den ser carísimos o de segunda mano, 
ambos factores que para muchos son ab- 
solutamente negativos. 

El Carabela, en aproximadamente 550 
mil pesos, no es un auto caro si se enfoca 
su precio en relación con sus prestaciones. 
Es un sedán cuatro puertas realmente 
amplio; es obvio explicar lo que es un 
Carabela, pero hay que hacer un viaje 
largo con él —tal como hizo PARABRISAS 
en ocasión de este test— para aquilatar 
debidamente la verdadera comodidad, es- 
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pecialmente transversal, del Carabela; tres 
personas caben en el asiento delantero sin 
problemas de ninguna especie, y en el 
asiento trasero se puede dormir una her- 
mosa ta mientras La Bestia devora 
kilómetros. No es un término peyorati- 
yo. Circunstancialmente, hace tiempo que 
nuestros testers se habían habituado a 
coches chicos. Su primer encuentro con el 
Carabela les produjo algo así como la sen- 
sación de acoquinamiento del hombre fren- 
te a las insondables distancias del Cosmos. 

Una vez que el conductor se habitúa a 
guiar detrás de un inmenso capot y a no 
extralimitarse con un motor que tira el 
auto adelante como bala en cuanto se to- 
que el acelerador, el Carabela resulta un 
coche muy satisfactorio en todo aspecto. 

Es cierto que no aprovecha los resqui- 
cios en el tránsito como un auto pequeño, 
pero su reprisse es tan elevada que bas- 
tan treinta metros libres para que el Ca- 
rabela se coloque a] frente del pelotón. 
Para estacionar es, por supuesto, un auto 
grande y hay que encontrar un hueco 
grande donde ponerlo, pero la dirección 











éste es el 2* road 
testde Parabrisas 
hoy probamos el 


tiene mucho ángulo de giro, cosa que fa- 
cilita bastante el proceso. Eso sí: le con- 
viene embocar de entrada cuando hace la 
maniobra de marcha atrás para estacionar 
en fila. Si tiene que hacer muchas ma- 
niobras, encontrará que la dirección es 
sumamente pesada a pocos kilómetros por 
hora y con mucho giro de las ruedas de 
adelante, En el andar normal, no hay nin- 
gún problema, pero convendrá siempre te- 
ner bien engrasado el mecanismo de direc- 
ción para evitar rozamientos inútiles. 


PRIMERAS IMPRESIONES 

Las puertas abren para adelante (es 
aecir, la bisagra está adelante), pero son 
tan grandes que es muy cómodo subir y 
bajar del coche. La traba de las cuatro 
puertas es a perilla; creemos que es más 
cómodo el sistema mediante el cual un 
“segundo movimiento” del mismo picapor- 
te actúa la traba. Por otra parte, hay que 
cuidarse de no trabar las puertas con la 
llave de encendido (y picaportes) adentro 
del auto. Tiene, en cambio, la comodidad 
de que hay llave en las dos puertas de 
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CARABELA 


adelante, de modo que se puede abando- 
nar el coche por la puerta del volante 
o por la del acompañante. 

La posición de manejo es cómoda y, por 
supuesto, muy amplia; el asiento delan- 
tero tiene un recorrido que satisfará hasta 
a los conductores de estatura más eleva- 
da, y el volante es relativamente pequeño, 
vale decir, que no incomoda en absoluto. 

La bocina es accionada por un sistema 
poco común; los rayos están recubiertos 
por una chapa moldeada que se oprime 
con un pulgar, Debajo del tablero, a la 
izquierda, hay una perilla inversora que 
permite usar este control como guiñada 


cuando se circula de noche (que es Cóx 


modo y evita sonar accidentalmente la 
bocina acústica en horas nocturnas). 
El arranque se hace girando la llave 
de contacto, y el cebador es automático; 
no solamente estrangula el paso de aire, 
sino que apresura el ralentí mientras el 
motor no llegue a su temperatura normal 
de funcionamiento. Hemos observado que 
el arranque es instantáneo y que, mane- 
jando con prudencia, se puede poner el 





coche en movimiento casi de inmediato 
(aunque no lo recomendamos). Un minuto 
de paciencia a la mañana, cuando su co- 
che sale por primera vez, le significará 
muchos kilómetros adicionales antes de 





tener que ajustar el motor. Hasta que no 
se entibie el motor, tiende a toser 


“que- 
dar en segunda, pero por pocas Cu 
dras solamente, y además conviene dejarlo 
calentar como norma. 

Algunos propietarios del Carabela se han 
quejado de inconvenientes con el varillaje 
de cambios. En el coche que tuvimos nos- 
otros no hubo ningún problema, y todas 
las marchas entraron con suavidad y pre- 
cisión; es cuestión, evidentemente, de un 
correcto reglaje del varillaje. 

El acelerador es amplio y cómodo, con 
un resorte blando, y los pedales de freno 
y embrague son también grandes, de re- 
corrido generoso pero no exagerado, y el 
embrague es suave. Debemos señalar que 
el embrague aguantó perfectamente nues- 
tro test a pesar de las duras exigenci 
que debió afrontar; cuando que 
un Carabela cargado pesa m: 1.700 




















kilogramos, es fácil ver que la tarea del 
embrague en este caso no es, por cierto, 
envidiable. 

El freno de mano se encuentra debajo 
del tablero y tiene un contro] tipo “mango 
de paraguas”; es liviano, se destraba ins- 
tantáneamente dándole un ligero movi- 
miento rotatorio a la izquierda, y es razo- 
nablemente eficaz, aunque no lo es en 
grado excepcional. También aquí una 
cuestión de varillaje, pero los hábitos de 
manejo argentinos —a distinción de, por 
ejemplo, los europeos— no exigen mucho 
al freno de mano, y no creemos que nin- 
gún propietario del Carabelo se preocupe 
mayormente por este aspecto, máxime si 
vive en la parte llana del país. 

Los limpiaparabrisas son del tipo a va- 
cío; funcionan bien, y los momentos cuan- 
do pierden velocidad al tirar el motor, son 
reducidos. Sin embargo, dejan un sitio sin 
barrer en el centro del parabrisas (ver 
el dibujo correspondiente). No es peligro- 
so, pero sí molesto. E 

En cuanto a visibilidad, la del Carabela 
es sobresaliente para los cuatro costados: 






































Gráficos demostrativos de 
revoluciones por minuto 
por kilómetros / hora en 
cada marcha, acelera- 
ción y estabilidad de fre- 
naje. Acelera bien, y fre- 
na bien, pero los frenos 
tienen poca estabilidad 
térmica. 
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parabrisas muy amplio, grandes yenta- 
nales y una ventanilla trasera también 
muy grande. Además, desde el asiento del 
conductor se ve claramente el guardabarrú 
delantero derecho; y mirando hacia atrás, 
se notan los dos adornos montados en Jos 
guardabarros traseros, vale decir, que a 
despecho del tamaño del auto, es fácil 
maniobrarlo en espacios reducidos, porque 
siempre hay con qué apuntarlo. 

A la izquierda de la columna de direc- 
ción tiene una palanca que acciona el se- 
ñalador de viraje. Al operar éste, se pren- 
de el farito de posición, iluminando todo 
el conjunto del faro delantero. 


La parte superior del tablero, vale de- 
cir, la visera del torpedo, está recubierta 
de cuero rellenado con goma, para eficaz 
protección en caso de accidentes, La guan- 
tera es cómoda de accionar, tiene una 
fuerte luz automática, pero es bastante 
chica considerando lo grande del auto. 
Además se prenden “luces de cortesía” 
debajo del tablero al abrirse cualquiera 
de las puertas de adelante, y al abrirse 
las puertas de atrás, se prenden las luces 
de cabina, montadas sobre el interior de 
los parantes de las puertas. Esas luces 
también pueden prenderse con sendas 
perillas, y la “luz de cortesía” se puede 
prender también desde el interior, con una 
perilla debajo del tablero, 


El Carabela tiene dos encendedores de 
cigarrillos, uno montado en el tablero y 
el otro en el respaldo del asiento de ade- 
lante, para la comodidad de los pasajeros 
de atrás; éstos tienen también, por su- 
puesto, un cenicero. Este detalle nos im- 
presionó gratamente como detalle de buen 
gusto y comodidad, aunque circunstancial. 
mente, en el coche que probamos nosotros, 
el encendedor de atrás estaba desconec- 
tado. Són del tipo que salta cuando se 
calienta. 


En la tapa de la guantera, nuestro 
Carabela tenía un reloj (ofrecido como 
accesorio opcional). No estaba muy de 
acuerdo con la calidad general del auto; 
marcaba cualquier hora en cualquier mo- 
mento, y además las agujas eran cor! 
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y la esfera rectangular y larga, por lo 
que prácticamente había que recurrir a 
la trigonometría plana para determinar 
qué hora pretendía marcar el reloj. Ade- 
más, su mecanismo le quita lugar a la ya 
reducida guantera. 

La radio era muy buena; tenía sintonía 
a perilla, botonera y una voz muy potente 
y agradable. Su radio de acción debe estar 
alrededor de los 300 kilómetros, tratán- 
dose de una emisora de potencia mediana 
o grande. 


EL CARABELA A FLOTE 


En el camino, el Kaiser Carabela es 
una alfombra mágica que permite a los 
ocupantes olvidarse de la mecánica y limi- 
su ocasional cargo en la tripulación. Se 
acelera para ir más ligero, Se frena para 
acelera para ir más ligero. Se frena para 
ir más despacio, y por centenares de kiló- 
metros ustedes pueden olvidarse de todo 
lo demás. En cuanto a pasar camiones, 
es coser y cantar en el Carabela, bastando 
una leve presión sobre el pedal del ace- 
lerador para que la faena esté hecha. La 
suspensión es muy buena y la amortigua- 
ción también; no acusó ningún desfalleci- 
miento durante el test de PARABRISAS. 
Tiene ventiletes en las cuatro ventanas, 
de modo que se puede lograr una ventila- 
ción “a piacere”, 

Nosotros prácticamente no tuvimos opor- 
tunidad de probar la calefacción, pero en 
algún momento en que la temperatura am. 


El parabrisas y el vidrio trasero del Ca- 
rabela son amplios y de buena visibi- 
lidad. Los adornos de los guardabarros 
traseros ayudan a estacionar, 


biente justificó su empleo, observamos que 
ésta es potentísima. Tiene tres perillas 
tipo Douglas DC-3 a la izquierda del ta- 
blero, y más abajo, una llave de paso de 
agua caliente, Si se cierra ésta, no tra- 
baja la calefacción, en cuyo caso las 
dos perillas de la mano derecha se pueden 
abrir, accionando tomas de aire para ven- 
tilación de aire fresco en verano. El ma- 
nual no es muy claro sobre este aspecto. 


LOS FRENOS 


En nuestros comentarios previos al Test 
del Carabela, éramos bastante pesimistas 
sobre los frenos. En el test, éstos nos 
sorprendieron; el Carabela, puesto en una 
emergencia, frena muy, muy bien, Lo que 
no tienen es estabilidad bajo sucesivas 
operaciones, pero no se puede pedir tanto 
tratándose de un coche enorme de más de 
1.700 kilogramos. En montaña, habría que 
ir cuidando frenos bastante, porque se re- 
calientan las cintas; la segunda velocidad, 
en cambio, frena mucho y es muy útil 
para casos similares. El Carabela no es 
un coche sport y no debe ser manejado 
como tal, y no creemos que uno de estos 
coches sería la elección normal de un auto- 
movilista residente en zona montañosa; 
pero cualquier conductor medianamente 
hábil puede encarar tranquilamente un 
eruce cordillerano sin temor. 

En el viraje ligero, el Carabela exhibe 
una tendencia marcada al subviraje, es 
decir, tira de adelante; como la dirección 
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12 TIEMPO 
(SEauNDOS) 


es, además, pesada, conviene entrar en las 
curvas relativamente despacio y salir ace- 
lerando fuertemente. Bajo esas condicio- 
nes, el Carabela es estable (pero no hay 
que olvidarse nunca que no es un auto 
de carrera). 

Durante el test anduvimos siempre con 
nafta común; llega a pistonear si se pisa 
mucho el acelerador, pero para cualquier 
uso común, sería injustificado recurrir a 
la nafta especial. Especialmente teniendo 
en cuenta que, entre las virtudes del Ca- 
rabela, no podemos incluir la frugalidad; 
en nuestra prueba de consumo a alta velo- 
cidad (120 Km.), no llegamos a los 5 km/ 
lítro. En cambio, a 80 mantenidos, rinde 
7 km/litro, y en uso de ciudad, alcanza 
a 6,3 km/litro; recordemos que se habla 
de nafta común, que cuesta aproximada- 
mente 2/3 de lo que cuesta la especial, 
y ese detalle también hay que tenerlo en 
cuenta. En uso normal, el Carabela no 
cuesta excesivamente en combustible; por 
otra parte, cuando se toma en cuenta se- 
guro, patente, desvalorización de capital, 
etcétera, el gasto de nafta, en relación con 
esas cifras, no es una parte muy impor- 
tante del costo total de mantener un Co- 
che. Durante nuestro test de aproxima- 
damente 3.000 kilómetros, tuvimos que 
reponer dos litros de aceite (30 común). 

Una mención especial deben merecer los 
faros del Carabela. Son potentísimos, y 
los “faros largos” son, en especial, extra- 
ordinarios, permitiendo anda» muy ligero 
de noche sin ningún problema. Los faros 
(Continúa en la pag 25) 
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ROAD TEST 





KAISER CARABELA 


Datos del coche. Motor 61-226. 6 cilindros. 3,707 cc. 84x111 mm, 4 tiempos, vál- 
vulas laterales. 116,6 CV (115 HP. a 3.800 rpm. 31.3 CV por litro, Embrague 
monodisco seco, mando mecánico. Caja de tres (3) velocidades adelante y una 
atrás, 2% y 3% sincronizadas. Relaciones: 1% = 2,571:1; 2% = 1.550:1; 3% = 
1,000: 1; RM = 3,489: 1, Diferencial hipoidal relación 4,09: 1. Relaciones fina- 
los: 1% = 10,515:1; 2% = 6,399:1; 3% — 4,090: 1: RM = 14,270:1. 

Dirección a rodillo y sinfín tipo Gemmer. Reducción 18,2: 1. Suspensión delan- 

. tera independiente a trapezoide deformable, con resortes helicoidales, Suspen- 
sión trasera Hotchkiss « elásticos longitudinales laminares. Frenos hidráulicos 
y «autocentrantes con campanas de fundición, Superficie frenante 1.030 cm?. 

Dimensiones. Largo: 5,47 m. Ancho: 1,90 m. Alto: 1,54 m. Distancia entre ejes: 
3,01 m. Trochas: 1,47 m. y 149 m. Peso vacío: 1.638 Kg. Peso de prueba: 
1,838 Kg. Tanque de combustible: 65 litros. Rodado: 710x 15, : 

Velocidad máxima (promedio) de corridas en sentidos opuestos, día sin viento, 

camino a nivel: 138,075 Km/h. 

Velocidades máximas, en los cambios en 1% = 49 Km/h., en 2% = 102 Km/h, 

Aceleración de 0 a 500 m.: 23 seg. 8/10, traspuestos los metros finales a una 
velocidad de 99 Km/h. 

Empuje Tapley en las marchas. 1% = 270 Kg/ton. a 28 Km/h.; 2% = 128 Kg/ton. 
a 65 Km/h.; 3% = 70,5 Kg/ton, a 90 Km/h. 

Resistencia aerodinámica total (drag) a 100 Km/h: 75 Xg./ton. 

Error del velocímetro: 

Km/h, 223 497 68 892 111 Velocidad real 
Km/h. 20 40 80 80 100 Marcaba 

Luminosidad faros: a 1 m.. faros bajos, 1 lumen/m”; a 1 m. faros largos, 3 

lúmenes/m?. 
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Categoría Queen Mary. El Carabela 


es un auto “grande de veras”. Las LS 
ventajos se reflejan en su comodidad E 


y mullido andar 
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PARABRISAS o 
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Aunque el Carabela es largo, su dirección tiene mu- 
cho ángulo y el círculo de viraje no es, por cierto 
exagerado 



































_ (Viene de la pág. 23) 


medios estaban deflectados a la derecha 
en nuestro coche, para reducir al mínimo 
la molestia al tránsito opuesto. 


OTROS DETALLES 

Durante nuestro test no observamos 
ningún desfallecimiento mecánico, salvo un 
cortocircuito en el sistema de luces, de 
curiosos resultados: al pisar el pedal de 
“freno, una de las luces de stop no funcio- 
naba; en cambio lo hacía el señalador de 
viraje a la derecha, cosa que evidente- 
mente se debió a algún cable húmedo. 

Hablando de humedad, sería casi co- 
rrecto decir que este test lo realizaron 

“los técnicos de PARABRISAS con el apoyo 
del señor Júpiter Pluvius, pues durante 
los días que tuvimos el coche, llovió en 
forma casi continua. Fuimos a Córdoba; 
hacía tres meses que no caía una gota 
de agua; llegamos nosotros y casi tienen 
que recurrir a helicópteros para salvar la 
población. El Carabela llevaba lluvia por 
doquier..., pero durante todo ese tiempo, 
no entró ni una gota de agua en la cabina, 
ni en el baúl o en el capot, 

Hablando de baúl, éste es largo y ancho, 
“pero de poca altura. La rueda de auxilio 
está ubicada en un receptáculo aparte, 
no obstruyendo así el equipaje. El: baúl 
tiene luz, no así el capot (y hace falta). 
La accesibilidad del motor y sus compo- 
nentes es muy generosa, pero es tan ancho 
el auto que hay que encaramarse encima 
de un guardabarro para llegar a hacer 
algo en la parte mecánica. 

El tapizado es de primera calidad, de 
cuero, con combinaciones de colores varios. 
La terminación interior en nuestro coche 
era buena en general. Tuvimos inconve- 
nientes con las perillas de traba de puer- 
tas; la correspondiente a la trasera dere- 
cha quedó fuera de acción, y a poco de 
andar un problema en la cerradura de la 
puerta del volante nos obligó a usar la 
llave solamente en la puerta del acompa- 
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ñante. La traba del capot accionó bien, 
pero el capot en sí resultó sumamente pe- 
sado para levantar. En cambio, el baúl 
es una pluma. 

El tanque de nafta es generoso, de 65 
litros, y tiene que serlo por el consumo 
del motor. Criticamos el hecho de que no 
tenga cerradura la tapa del tanque. Tam- 
bién criticamos la dificultad de cambiar 
las cubiertas traseras, por el faldón del 
guardabarro, 


CONCLUSIONES 
El “appeal” del Carabela es, si se quie- 
re, especializado y general a la vez. Es un 
coche para andar con comodidad oriental 
en cualquier condición, y en recorridos 
largos se pueden mantener muy elevados 
cruceros sin problemas de ninguna índole. 
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Los limpiaparabrisas podrían ser 
mejores. Dejan sin barrer porte 
del medio del parabrisas; no es 


A peligroso, pero sí molesto. 


En ciudad su pique lo hace muy agrada- 
ble, com> también, para andar tranquila- 
mente, es muy cómodo el hecho de que no 
sea necesario estar maniobrando constan- 
temente con la palanca de cambios. 

La suspensión es mullida y blanda, co- 
laborando también su amplio largo entre 
ejes. En las curvas se nota rolido, pero 
doblar fuerte no es el metier del Carabela. 
Los frenos son sorprendentemente efica- 
ces mientras no se abuse de ellgs con fuer- 
tes frenadas sucesivas. 

Lo que tienen los autos, grandes, de ci- 
lindrada de varios litros, es que son ver- 
sátiles. El Carabela sirve tanto para via- 
jar a La Quiaca como para pasarse todo 
el día de compras en el centro, y en ambos 
casos extremos, usted andará muy cómodo, 

En 550.000 pesos, puede ser negocio, *k 











-OVERSTEER Y 
SOBREVIRAJE Y 


¿Qué significan oversteer y under. 
steer?” Muchas veces esa pregunta ha lle- 
gado a nuestro CORREO PARABRISAS; y 
otras tantas veces, por falta de espacio 
hemos tenido que archivar la carta o bien 
tratar de conformar con una explicación 
muy somera que diga más o menos qué es 
lo que pasa pero no “por qué”. 

Ahora se nos ha presentado la oportu- 
nidad de dar con algún detalle mayor una 
idea de lo que es el comportamiento de un 
automóvil cuando toma una curva a una 
velocidad relativamente alta. En este caso 
la palabra “relativo” tiene especial fuerza 
porque la ecuación que resuelve el com- 
portamiento en curva de un automóvil y, 
tiene como miembros el radio de la curva, 
si éste es o no constante, la velocidad a la 
cual se pasa, el tipo de auto, el estado de 
las cubiertas y de los elementos de suspen- 
sién, la habilidad del piloto, el tipo de pa- 
vimento, y hasta factores menos aparentes 
como el viento, que puede influir en un 
coche pequeño en curva amplia y especial 
mente si tiene motor atrás. (Los coches de 
motor trasero son especialmente sensibles 
al viento lateral.) 

En la nota snalizamos las causas que 
hacen que, en una vasta zona de nuestro 
país, subviraje y sobreviraje sean térmi- 
nos muy poco conocidos. Caminos rectos y 
llanos, con pocas curvas y éstas de amplio 
radio en que no valga la pena virar 
fuertemente, porque el tiempo que se pue- 
de ganar es ínfimo, En cambio, en >tras 
zonas, generalmente las montañosas, hay 




















/ 
| 


l 


6 





mucha gente que maneja ligero y bastan- 
te bien, pero sin saber qué es lo que hará 
su coche el día que por equis causa llegue 
a descontrolarse un poco. Esos automovi- 
listas que toman habitualmente curvas y 
contracurvas deberían esforzarse en no de- 
jar ningún aspecto de su conocimiento del 
automóvil librado al azar. 

Parecen los dos personajes de un teatro 
de marionetas. Pero oversteer y under- 
steer son dos de los términos más impor- 
tantes en la definición del comportamiento 
en camino de un automóvil. En castellano 
se han traducido como sobreviraje y sub- 
viraje, neologismos que definen adecuada- 
mente las condiciones que se desea repre- 
sentar. 

Para hablar de sobreviraje y subviraje, 
debemos antes que nada formarnos la idea 
de un auto que anda ligero; no necesaria- 
mente a velocidad de carrera, pero sí con 
un manejo ágil. Supongamos una curva 
determinada, a la cual llegan dos coches 
andando ligero; uno de ellos es sobrevi- 
rante y el otro es subvirante. 

Cuando el primero, sobrevirante, entra 
en la curva, su conductor notará que la 
cola tiene una tendencia a desplazarse 
hacia afuera, o dicho sea de otra forma, 
el auto pretende “irse de cola” y cerrar 
la curva (fig. 1). El conductor, si es idó- 
neo, corregirá esa tendencia girando el 
volante hacia afuera, vale decir, que si 
la curva apunta a la izquierda, girará la 
dirección a la derecha. 

En el segundo caso (fig. 2), subvirante, 
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se observará una tendencia a que el auto 
siga de largo (irse de trompa o abrir la 
curva), cosa que el conductor experimen- 
tado corregirá cerrando la dirección, tor- 
ciendo el volante hacia el sentido de la 
curva. 

En el caso de que ninguno de los dos 
volantes tenga adecuada experiencia de 
manejo, las consecuencias eventuales in- 
teresarán más a sus respectivas compa- 
ñías de seguros que a nosotros... 


ACCIONES REFLEJAS 


Para hacer una comparación un poco 
burda, podemos imaginarnos que un auto 
sobrevirante (que se va de cola) es más 
pesado atrás que adelante, correspondién- 
dole la calificación inversa al coche sub- 
virante. 

De esta comparación surge inmediata- 
mente un argumento que favorece al sub- 
viraje (understeer). Cuando el coche viaja 
en línea recta, ese “mayor peso adelante” 
tenderá a mantenerlo derecho, es decir, 
que poseerá la llamada “estabilidad direc- 
cional”, y se reducirán el esfuerzo y la 
concentración del conductor para guiarlo. 
En cambio, el sobrevirante (“con el peso 
atrás”) será más celoso en la conducción, 
no registrará una tendencia neta a seguir 
en línea recta y habrá que corregirlo en * 
mayor o menor grado durante su andar. 
Se notará especialmente con viento cru- 
zado, que es la condición ambiental en la 
cual es más criticable el sobreviraje. 

Otra de las ventajas del subviraje es 


Izquierdo 1: Subvirante, tiende a desplazarse de 
trompa. 


Izquierda 2: Sobrevirante, tiende a des- 
plazarse de cola. Abajo: Diversas fuerzas que ac- 
túan sobre un vehículo durante el viraje. 





ANGULO de DERIVA. 
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REACCION del NEUMÁTICO 
EQUILIBRANTE de la F. CENTRIFUGA: 








que la acción correctora es más instintiva 

El volante no habituado que note que su 

coche quiere irse de largo en una curva, 
tenderá instintivamente a cerrar la direc 

ción, o a hacer lo que debe hacer. En 

cambio, si suponemos el caso opuesto, la 
corrección necesaria (doblar el volante 
hacia afuera) no es tan instintiva. Si la 
dirección de un coche en estado transitorio * 
de sobreviraje es cerrado á 


aún má un 
trompo es una consecuencia poco menos 
que inevitable. 














Todo esto depende, por supuesto, del 
radio de la curva y la velocidad con que 
se aborde, Una eurva de amplio radio pue- 
de ser perfectamente segura a 80 kilóme- 
tros y peligrosa a 120; dicho sea de otra 
forma, a 100 kilómetros por hora hay 
curvas que se pueden fomar sin problemas 
y otras que exigen manejo hábil, o que 
son sencillamente imposibles. Además, de- 
pende del auto; los automóviles con tradi- 
ción deportiva son más seguros que ld 
coches puramente turísticos, por la 
cilla razón de que doblan mejor 








sen- 


NO ES SOLAMENTE 
COSAS DE TONTOS 


Al leer estos párrafos, muchos automo- 
istas estarán pensando: “Sí, todo lo que 
n está muy bien, pero eso les interesa 
'amente a los locos que les gusta correr 
mí que me importan el sobreviraje y 
je?” 





vi 









el sub 











TENDENCIA A IRSE 
/ DE COLA 
Y (pera "8" GRANDE) 








Vamos por' partes. Algo de razón hay 
en este planteo. Pero debemos destacar 
especialmente un detalle: gran parte de 
nuestro automovilismo se hace en zonas 
ie llanura. La inmensa mayoría de los 
automotores patentados en la Argentina, 
lo son en la Capital Federal y en la pro- 
vincia de Buenos Aires, que carecen prác- 
ticamente de desniveles y caminos sinuo- 
s. Cuando usted puede irse práctica- 
mente a Mar del Plata casi sin tomar 
curvas, no le va a importar sobreviraje 
ni subviraje, porque no le cuesta nada 
levantar el acelerador para los pocos vira- 
jes que tiene que enfrentar (y que además 
son amplísimos). 
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Pero no es así en todos lados. El auto- 
movilista de Mendoza, del Norte, de la 
zona serrana de Córdoba y otras tantas 
partes de montaña, tiene que luchar con- 
tra las curvas como parte diaria y cot 
diana de su andar. Si un automovilista 
de montaña tiene que reducir mucho la 
velocidad (siempre hablamos en términos 
relativos) en cada curva, terminará con 


embrague, frenos y motor en un plazo 
sumamente breve... y, además, no llegará 
muy temprano a su destino. 


Por otra parte, en el caso hipotético de 
que todo el automovilismo mundial se hu- 
biera desarrollado bajo condiciones de lla- 
nura y caminos rectos, la verdad es que 











los autos serían mucho menos seguros de 
lo que son ahora, y se harían especial- 
mente peligrosos en el caso de alguna 


En el caso de sobreviraje, el 
conductor corrige la tenden- 
cia doblando los ruedas de- 
O RS 
rezando” la curva. Suponiendo 


TOCAMOS 


lo opuesto, es decir, cerrar la 


curva doblando las ruedas di- 


(A 








emergencia que requirjera rápida acción 
correctora del volante. 

La idea de cómo los factores ambien- 
tales influyen en el diseño de los autos, 
la tenemos comparando coches norteame- 
ricanos con coches europeos; los primeros, 
que funcionan en un país predominante- 
mente llano y dotado de extraordinarias 
supercarreteras con curvas de amplio ra- 
dio, tienen condiciones de viraje muy rela- 
tivas y generalmente sufren pronunciado 
rolido en las curvas. En cambio, los co- 
ches europeos recorren elevados trayectos 
en montaña y los caminos son general- 
mente angostos y sitnuosos, por lo que, 
por lo que podríamos llamar evolución ge- 
nética, viran mejor. No debe descartarse 
tampoco la influencia psicológica, o sea 
que al europeo le gusta manejar; en cam- 
bio, el norteamericano lo considera como 
una tarea más que tiene que cumplir. 





EL PORQUE 
Sigamos, entonces, viendo el porqué del 
sobreviraje y subviraje. Anteriormente 


habíamos citado la analogía de que un 
auto con oversteer es pesado de cola, y 
otro con understeer, pesado de trompa. 
Imaginándonos estas condiciones, tendre- 
mos una idea adecuado de qué es lo que 
hará el coche al virar; pero ho debemos 
entrar en un falso concepto, porque sobre- 
viraje y subviraje no son necesariamente 
funciones de la distribución de peso (aun- 
que ésta, incidentalmente, siempre. ejer- 




















TENDENCIA A 


EIA "A 




















Dirección neutra; muy bueno estabilidad hasta ej 
momento de “despegue”; después, las cuatro rue- 
das pierden adherencia súbitamente, 








cerá un papel importante en las condicio- 
nes de estabilidad). 

Supongamos un automóvil virando a 
velocidad constante en una curva de ra- 
dio también constante. Evidentemente, la 
fuerza centrífuga pretenderá echar el co- 
che hacia afuera; y esta tendencia puede 
ser resistida solamente por la adherencia 
de las cubiertas. (Ejemplo simplificado: 
si en el medio de una curva surge impre- 
vistamente un tramo recubierto de aceite 
o hielo, el coche perderá control y se irá 
del camino.) 

A] resistir la fuerza centrífuga, la cu- 
bierta se deformará en la zona que hace 
contacto con el suelo. Ahora bien, median- 
te experimentos empíricos y de laboratorio 
se ha podido determinar que la resisten- 
cia que puede oponer el neumático al des- 
plazamiento lateral varía hacia cierto 
punto en función ángulo relativo al sen- 
tido de marcha del coche (slip angle o 
ángulo de deriva). La figura 3 ilustra 
esta condición en forma clara. Los mis- 
mos experimentos también han permitido 
determinar que la resistencia máxima al 
desplazamiento se obtiene cuando el án- 
gulo de deriva se aproxima a los 15* de 
arco, decayendo paulatinamente de ese 
punto en adelante. Citemos que en el uso 
cotidiano es muy raro que los ángulos de 
deriva superen los 2*, al menos en un ma- 
nejo exento de virajes ligeros. Con esto 
no queremos decir que las ruedas direc- 
trices nunca pivoteen más de dos grados; 
lo que pasa es que, andando despacio, en 
cuanto el conductor dobla las ruedas, la 
trompa del coche las sigue y se reduce 
instantáneamente el ángulo de deriva. El 
slip angle es una función de patinamien- 
to: cuanto más se tuerce la rueda relati- 
vamente al sentido de- marcha, más se 
agarrará, hasta el punto en que repenti- 
hamente ese patinamiento será excesivo y 
la rueda entrará a derrapar. Como hemos 
visto, esta condición transicional se ob- 
serva a los 15% aproximadamente, pero 
esos altísimos valores se obtienen sola- 
mente en coches de carrera. 


DERIVACIONES DE LA DERIVA 
Por lo tanto, resultará fácil compren- 
der que cuanto mayor sea el ángulo de 
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deriva, más será la presión ejercida sobre 
ese neumático, porque ambos factores se 
generan mutuamente. Entonces, definimos 
las condiciones de oversteer y understeer 
en función de la magnitud de los ángulos 
de deriva atrás y adelante. Cuando el án- 
gulo de=deriva trasero es mayor que el 
delantero, habrá sobreviraje; y exacta- 
mente a la inversa en ambos términos de 
Nuestra ecuación, 


Así vemos cómo la distribución de peso 
influye en la estabilidad; la parte más 
pesada del auto ejercerá mayor presión 
sobre el neumático, y esta mayor presión 
aumentará el ángulo de deriva por defor- 
mación de éste. Porque, entendamos bien, 
el ángulo de deriva es influido sensi- 
blemente por la deformación elástica de 
la cubierta; varía así la forma del área 
de contacto y su incidencia relativa a la 
línea central de la cubierta (aunque esa 
área de contacto siempre observará una 
forma elíptica). 

Contestamos así la pregunta, tal vez 
enunciada sólo subconscientemente por el 
lector: ¿cómo puede hablarse de ángulo 
de deriva de las cubiertas de atrás, si 
éstas no tienen mecanismo de dirección? 
Lo que pasa es, primero, que el ángulo 
de deriva está dado, como hemos dicho, 
por la deformación de la cubierta, y se- 
gundo, que en condiciones de viraje ligero 
(no hay que olvidar que siempre estamos 
hablando de doblar rápido) la carrocería 
tenderá a inclinarse en un eje vertical, 
desplazando la cola hacia afuera y aumen- 
tando la presión lateral sobre las cubier- 
tas traseras. 


MOVIMIENTOS DE CORRECCION 


La naturaleza de la condición instan- 
tánea de viraje está dada por la relativa 
magnitud de los ángulos de deriva tra- 
seros y delanteros. Llamémosles, para 
abreviar, A (delantero) y B (trasero). 
Ahora bien, aunque ambos juegos de cu- 
biertas pueden generar ángulos de deriva, 
únicamente las delanteras pueden gober- 
narse a los efectos de controlar esos án- 
gulos de deriva. Es por eso que se men- 
cionan siempre los movimientos de correc- 
ción que habíamos citado anteriormente. 
Un coche sobrevirante entrará con un pro. 
nunciado ángulo B; al torcer el volante 
hacia afuera, se tenderá a enderezar la 
línea de dirección del coche, y se reducirá 
de esa forma el ángulo B (fig. 4). 

Bajo súbviraje, el coche entrará con un 
fuerte ángulo A hacia afuera; torciendo 
el volante hacia adentro, el conductor pro- 
curará llevar la cola hacia afuera, endere- 
zando nuevamente el coche y reduciendo 
contemporáneamente el ángulo A (fig. 5). 


Ya habíamos señalado que el ángulo de 
deriva depende en elevado grado de la 
deformación de los neumáticos, aunque 
también influye la posición que el coche 
pueda asumir, relativa a su línea ideal de 
avance, bajo condiciones de fuerte derra- 
pe. Lo precedente ya para señalar que, 
hasta cierto punto, es factible corregir el 
oversteer y el understeer ajustando la 
presión relativa de las gomas; es decir, 
si hay sobreviraje, se baja la presión de 
las gomas de adelante, de modo de reducir 
el ángulo A. Si hay subviraje, se reduce 


el ángulo B, reduciendo la presión de las 
gomas de atrás. 


DIRECCION NEUTRA 
Y SOBREVIRAJE FINAL 

Siempre hemos hablado de subviraje y 
sobreviraje. Hay muchos factores que in- 
fluyen: distribución estática de peso, su 
variación dinámica, estado y presión de 
las cubiertas, alineación del tren delan- 
tero, y, por supuesto, el mismo diseño del 
coche, 

Por las condiciones que habíamos expre- 
sado con anterioridad, los coches de turis- 
mo son, en general, subvirantes. En cuan- 
to a los coches de carrera, en los últimos 
años se tendió siempre al subviraje, pero 
de un tiempo a esta parte la preparación 
de chasis ha llegado a ser un fino arte, 
y mediante regulaciones en la suspensión, 
presión, dirección, etc., es factible adecuar 
las condiciones de estabilidad al tipo de 
circuito a emplearse. Para un circuito 
muy veloz, el piloto preferirá subviraje, 
porque de esa forma el coche será más 
seguro; en cambio, en un circuito lento 
y de muchas curvas, algunos corredores 
se inclinan por un auto sobrevirante, en- 
tendiendo que su manejo es más ágil y 
celoso, y que se pueden hacer mejores 
tiempos con menos despliegue físico. Es 
un aspecto relativamente nuevo del diseño 
de autos de carrera, y uno sumamente 
complicado. 

Ahora bien, cuando un coche de carrera 
hace un trompo, terminará casi invaria- 
blemente con la cola para afuera. Esto no 
se debe a que todos los coches de carrera 
tienen sobreviraje; más aún, hemos señ: 
lado que en los últimos tiempos ha exi: 
tido una tendencia al subviraje (condi- 
cionado en años más recientes por ade- 
cuación especial a cada circuito en par- 
tícular). Lo que pasa es que, a despecho 
de las condiciones de estabilidad del auto, 
cuando dobla demasiado rápido llegará un 
momento en que la fuerza centrífuga chi- 
coteará la cola para afuera, por una com- 
binación de motivos de los cuales tal vez 
el más importante sea la transferencia de 
peso que se opera al tomar una curva. 

Otro aspecto que debemos señalar es el 
de la llamada “dirección neutra”. Es po- 
sible, en teoría y en práctica, diseñar un 
coche que no tenga tendencia ni al sobre- 
viraje ni al subviraje, o sea que respon- 
derá exactamente a la dirección hasta 
cuanto lo admita la adherencia de los neu- 
máticos. Pero ocurrirá entonces un fenó- 
meno curioso. Si tenemos un coche sub- 
virante, al entrar a velocidad en una 
curva notaremos que quiere irse de trom- 
pa; haremos el movimiento instintivo de 
corrección, reduciremos velocidad, en fin, 
el coche nos preavisa de que debemos an- 
dar más despacio (en términos de una 
conducción en calle de tipo ágil). Con 
sobreviraje, también nos preavisará, aun- 
que debamos hacer los movimientos Opues- 
tos para corregir. Pero con neutral steer- 
ing, el coche doblará cada vez más y más 
fuerte sin delatar nada hasta que de re- 
pente la fuerza centrífuga superará la 
adhesión de las cubiertas en las cuatro 
ruedas en forma simultánea, y el coche 
se desplazará completamente fuera de con- 
trol (fig. 6). 

Los coches de dirección neutra tienen 
un viraje muy fuerte, pero no “avisan” 
cuando está por llegar a su límite, y por 
esa causa son sumamente peligrosos. *k 
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Ahorran tiempo, dinero y 


molestias porque duran mu- 
cho más y trabajan mejor . 


* Duran mucho más por- 
que su material ha sido 
seleccionado. 


» Trabajan mejor porque 
cada una de sus partes 
han sido perfectamente 
controladas antes y des- 
pués del armado. 
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Si usted conduce por las calles porteñas, seguramente su 
juicio ya está hecho: Buenos Aires es una ciudad de sobre- 
vivientes. Aquí se subsiste gracias a una fabulosa capacidad 
de adaptació.1 que, entre bollo y raspadura, permite ir tiran- 
do hasta que Dios diga basta, 

Aquí —contra toda norma— se avanza lentamente sobre 
la izquierda. Si usted quiere adelantarse debe hacerlo co- 
metiendo una infracción. Al que obstruye el paso, nadie le 
“irá nada. Pero a usted es posible que le hagan una boleta 
(El criterio de los “zorros grises”, escaso porque hace muy 
poco que se los entrena con alguna pretensión de eficiencia, 
es sumamente complejo y, en materia de boletas, nadie puede 
asegurar lo que vaa ocurrir mañana). 








LA CIUDAD ATRINCHERADA 


Nuestra capital es una especie de tierra arrasada. Miste- 
riosas cuadrillas se suceden enconadamente, unas rompiendo 
y Otras tapando el pavimento. La tarea se hace siempre con 
una morosa lentitud, perfeccionada con un ampuloso des- 
pliegue que parece ideado para estrangular en todo lo posible 
el tránsito urbano. Alguna vez —excepciones— los trabajos 
se hacen de noche. Pero en la inmensa mayoría de los casos 
las cuadrillas ocupan las calzadas a pleno día, en los mo- 
mentos de mayor congestionamiento. A muy pocos, a casi 
nadie en realidad, se les ocurre pensar que el momento mé 
apropiado para una rápida reparación sería el sábado, des- 
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we pasa... y a decirlo. nzamos por 
ly seguiremos luego con otras ciudades del país. 
servaciones y criticas, j 


Comenzamos por. 


tal vez sean útiles para aclarar 


y para modificar criterlos de los funcionarios encargados del 


pués de las 13, el domingo o las horas nocturnas Resultado: 
nudos inextricables, demoras, bocinazos, empujones, colas... 
No se trabaja de noche, pero de noche las cosas se ponen 
espesas. Siniestras excavaciones donde cabe un auto entero, 
quedan en las calles, ya ur de por sí, con el agravante 
de señalizaciones hechas “al uso nostro”, deficientes hasta 
el crimen. Si a veces nadie cae allí es porque el instinto 
desarrollado del conductor porteño lo ha dotado de un radar 
que le sirve, aunque no siempre, para evitar un desastre, 















OPERATIVO ANTITANQUE 


Sí usted transita por una avenida como Santa Fe tendrá 
oportunidad de aprender algo de poliorcética (esta palabra 
designa el arte de defender plazas fuertes). Se cavan pozos 
bastante profundos y sobre una ruda base de material se 
alzan bastiones de concreto en donde el que golpee se con- 
vierte en chatarra, 

La idea es defender al peatón. Pero aquí surgen algunos 
interrogantes que habría que tratar de aclarar. 

Para examinar las cosas desde un principio recordemos un 
poco el pasado, Cuando salieron los primeros tranvías a ca- 
ballo en Buenos Aires, la ciudad tembló. Un coro clamoroso 
pronosticó que la trepidación traería como consecuencia el 
derrumbe de los edificios. La muerte acecharía en cada es- 
quina a los indefensos viandantes. Un hombre a caballo se 
adelantaba en cada esquina a tocar una corneta y todo el 

















certados en su juicio como debieran estarlo. 


mundo corría a guarecerse mientras cruzaba el monstruoso 
bólido. : : 

Las casas mo se cayeron y el sentido común comenzó a 
privar. Todo el mundo comprendió lo que pasaba y se adaptó 
a la situación, porque eso era progreso y beneficiaba a todos. 





Cuando aparecieron los primeros automóviles, aun los sen- 
satos y flemáticos ingleses perdieron la cabeza. La Red Flag 
Act (1865) establecía para estos vehículos una velocidad 
máxima de 6,4 kph. para la ciudad de Londres, y 3,2 kph. 
para las afueras, Esta ordenanza, además, imponía un requi- 
sito insoslayable: un hombre debía caminar a sesenta metros 
delante del vehículo, llevando una bandera o una linterna 
roja, Hasta que por fin, todo eso se archivó y el mundo se 
puso a caminar como debía. 

Aquí ya no estamos en eso. Pero entramos en Una va: 
riante parecida: a algún funcionario se le ocurrió que debe 
protegerse a los peatones y para eso se alzan los agresivos 
bloques de cemento que estrangulan la circulación de ve- 
hículos 

El argumento de los peatones indefensos es importante. 
La necesidad angustiosa de la ciudad de tener un tránsito 
fluido, también lo es. Pensemos un momento: si hay que 
tender rieles electrizados, hay que pensar que alguien puede 
tener la mala ocurrencia de meterse a pisarlos, Una solu 
ción sería no tender esos rieles. Otra sola solución. tenderlos 
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UN EJEMPLO DE LO QUE NO SE HACE 


En el sector ciudadano que aparece en el plano, se han venido realizando, 
con mucha lentitud, obras que ocuparon buena parte de la calzada. A nin- 
gún funcionario se le ocurrió que pudo solucionarse o aliviarse el problema 
creado adoptando, con un poco de previsión, algunas medidos como las que 
exponemos, 

El periodismo se ha ocupado de estas cosas hace tiempo. En “La Prensa” 
131/X/61), apareció uno nota describiendo la forma desconsiderada en que 
se trabaja en la colle Santa Fe. Para la fecha señalada (y ya habían co- 
trido tres meses desde la iniciación de los trabajos), la Dirección de Obras 
Municipales estaba instalando semáforos. El desparramo de materiales, los 
pozos peligrosos y las defensas mal señalizadas, causaban todo tipo de 
inconvenientes y peligros. Na se ho notado ninguna mejoría en esa técnica 
de fastidiar inútilmente al prójimo por lo menos a la fecha en que se 
escribían estas líneas), 





OBRAS EN EJECUCION Y EMBOTELAMIENTO IMUTIL. 
s.. CORTE DEL TRANSITO Y CARTELES /4DICANDO 
LA CIREULACION. 


G OESUACION PROUSORA DEL TRAUSITO QUE HUBIERA 
EVITADO 105 EMBOTELLAMIENTOS 








y reglamentar, avisar y educar a la gente para que no los 
pise. Si el actual criterio del incógnito hombre que levanta 
los “quesos” de cemento fuera el bueno, no tendríamos rieles 
eléctricos, tal vez ni trenes, que también son peligrosos, tal 
vez ni autos, tal vez ni carretas... 


Pero en este asunto hay cosas peores todavía, Los “que- 
—o defensas— están para defender al peatón, ¿o no? 
Da la casualidad que los famosos —y peligrosos— “quesos” 
se alzan al lado de los semáforos, también en buena parte 
de los e . (Porque los semáforos, también en buena parte 
de los casos, contra toda experiencia mundial, contra el sen- 
tido común y contra la razón, se alzan en medio de la cal- 
zada). Si usted va por la calle Córdoba, verá refugios para 
peatones —justificados porque no hay señalización lumino- 
sa—. Allí no llega la inquietud de los funcionarios. Cual- 
quier auto puede trepar a esos refugio: liquidar a sus ocu- 
pantes. La inquietud de levantar defensas se reserva para 
donde hay semáforos, que es donde no se necesitan, 


Usted puede ver eso en cualquier calle de Buenos Aires. 
La conclusión es una: hay quien quiere defender el costo 
de un semáforo. Alguien lo puede atropellar. Entonces, antes 
que pagar el daño o hacérselo pagar al culpable, es prefe- 
rible que éste se estrella contra el cemento y el acero. 
(Y que no se hable de conductores borrachos: éstos son los 
menos y están en todas partes del múndo y son problema 
policial. Y tanto se pueden estrellar contra las tremendas 
defensas como pueden hacerlo contra uma pared o un árbol.) 


Aquí, lo único que cabe hacer es poner los semáforos en: 
los esquinas o colgantes, obligar a peatones y automovilistas 
a respetar las luces. Así tendremos tránsito rápido y seguro 
para todos. (¡Y los semáforos estarán a salvo!) 





























LABERINTOS “AD HOc” 


Por si fuera poco el drama mundial del tránsito, ahogado 
en ciudades que no fueran hechas previendo el automóvil, 
entre nosotros tenemos una raza especial de creadores de 
problemas. Tienen imaginación —bastante perniciosa— y son 
muy activ para nuestra desgracia. 





Si usted va por la avenida Libertador General San Martín 
encontrará a ras del suelo unos extraños adefesios. (Ver 
foto .N9 1). Si usted quiere voltear a“la izquierda debe bor- 
dear una especie de pera de cemento, meterse en un calle- 
joncito y esperar. (Si es que no se “tragó' el adefesio.) 

Usted hará la maniobra porque es un ciudadano respetuoso 
de la ley, Y está bien que así sea, Pero mientras espera, verá 
(como en la foto N* 2) que hay otros que no lo hacen. 
Y usted podrá reflexionar que la desgracia del alzamiento 
contra la ley comienza cuando se incita a la gente, con me- 
didas absurdas y arbitrarias, a arreglárselas como pueda con 
prescindencia de lo que mandan los que no saben. “Cuando 
el que manda no sabe, el que obedece se rebela” 


FABRICANTES DE BACHES 


En materia de baches, Buenos Aires es capital universal. 
Como si no bastaran los pozos originados en quinquenios y 
quinquenios de indiferencia e inoperancia, nuestras autori- 
dades se han dedicado a fabricarlos por su cuenta, 

Usted verá sobre el pavimento, rejillas de Obras Sanitarias. 
Estaban al nivel de la calle. Pero allí se echó otra capa de 
asfalto, y luego otra. Y la reja quedó hundida, fuera de nivel, 
convertida en un interesante pozo de fabricación especial. 


Tal vez sea un problema burocrático que no se ha resuelto. 
¿Obras Sanitarias tiene que levantar la reja para ponerla a 
nivel? ¿La empresa que licító la obra? ¿La Municipalidad, 
que cuida la calzada? No lo sabemos. Lo que sí sabemos es 
que esos pozos cuestan mucha plata en elásticos rotos, amor- 
tiguadores vencidos, cubiertas destruidas, y carrocerías des- 
vencijadas. Y que ningún funcionario los ha visto 


ESTE ES EL RESULTADO DE LO QUE 


Todovía no se han terminado de poner las “defensas” en la avenida Santo 
Fe y ya están cobrando su precio de catástrofe. Estos desastres seguirán 
ocurriendo... 


“HOMBRES TRABAJANDO” 


En los lugares en que las cosas andan bien, cuando se pre- 
para una obra en la vía pública, se piensa en todo, (Hasta se 
viste a los obreros con una chaqueta especial para que sean 
bien visibles a los automovilistas, como se puede ver en la 
foto N9 7). Si en una avenida de densa circulación debe 
bloquearse en parte el tránsito se procura planear una eje- 
cución rápida y expeditiva. Y hay alguien que piensa en 
reordenar el flujo de vehículos para dar la mayor fluidez 
posible. 

Aquí estamos al revés, Habría montones de cosas para 
señalar sobre este particular. Digamos solamente que en 
oportunidad de un problema así en la Avenida del Liber- 
tador frente a Ríver Plate (PARABRISAS N? 6), sugirió la 
colocación de carteles para que el tránsito se pudiera con- 
tinuar sin cruces, con rapidez y sin necesidad de agentes. 
Nadie lo había pensado. Nadie lo hizo. Presumiblemente (la 
experiencia se ha repetido varias veces), nadie lo hará. 














LA BOLILLA QUE FALTABA 


Si usted se olvida de embotellamientos, pozos, defensas 
agresivas, semáforos mal puestos, gente trabajando en la vía 
pública, ómnibus y colectivos en fila de a tres taponando el 
paso y parando en cualquier parte, terminará por enloque- 
cerse con los peatones 

El transeúnte porteño es un ser arriesgado y temerario. 
Baja de la vereda donde y cuando le parece. Con una ligera 
nostalgia de la tauromaquia, se deja rozar por los vehículos, 
esquivando al milímetro con un visteo que es resabio de 
¿ntiguo compadrito, Desde luego, está fuera de la ley y lo 
sabe. Para él no hay control, ni penalidades. Recién ahora 
se habla un poco de comenzar la tarea, Pero eso costará 
trabajo, porque el defecto viene de lejos 

Y si usted se olvida de todo esto, es posible que le toque 
ver a un “zorro gris” apretar furtivamente el botón que en- 
ciende la luz roja. Y que lo vea esconderse para aparecer 














SE HACE MAL 


..a menos que los funcionarios recapaciten y se rectifiquen. Porque las 
“defensas” que vemos, como en esta foto, lo único que hacen es obstruir, 
y muy poco defienden. 


como Júpiter tonante cuando algún infractor, no viendo vian- 
dantes y con la clásica tentación porteña de sacar una “ven- 
tajita' decida a pasar pese a la señal. Al ingenuo infractor 
le estará bien merecida la lección —y la boleta—, pero lo 
que a usted y a nosotros le gustaría ver en la calle vistiendo 
el ahora ominoso uniforme gris, sería a un hombre dedicado 
a vigilar, a enseñar y a corregir y no a un híbrido de exactor 
y verdugo. 








Para seguridad de los trabajadores —y de los automovilistas—, en Suecia 
los obreros en las calzadas usan chaquetos especiales que les hacen más 
visibles. Como aquí, ¿no? 
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FOTO 1, — Este laberinto obstruye el tránsito en la avenida Libertador 
+Gral. San Martín, Estuvo un tiempo sin luces, pero ahora tendrá columnas 
de hierro iluminadas, Algunos se ponen ahí dentro para virar 





FOTO 2. — Pero hay otros menos respetuosos. Ellos se quedon al margen 
y don la vuelta como y cuando les parece. Está ma! hacerlo así, pero si 
las cosos estuvieran bien hechos, esto quizá no ocurriría 
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AHORA O NUNCA 


Aunque algo se ha hecho, Buenos Aires, en materia de 
tránsito, anda todavía como el demonio. Si esto ocurre ahora 
con un parque automotor muy inferior a nuestras nece- 
sidades, ¿qué pasará en un año o dos, con algunos cientos 
de miles más de vehículos? 

Al ritmo que vamos, el futuro será negro, y comprarse un 
auto será poco menos que una estupidez, El tránsito será 
un pesado y pegajoso deslizarse de autos trompa con cola, 
y para conseguir tres metros para estacionar habrá que pro- 
veerse de bombas plásticas. 

Al fin de semana, saldrán de la ciudad únicamente los 
desesperados, porque ya hoy regresar un domingo a la noche 
es un infierno de indescriptibles proporciones. 

En otros países los accesos a la ciudad son amplios, múl- 
tiples, en varios niveles, regulados por radio, televisión y 
aún por helicópteros, que dirigen millones de vehículos. Las 
manos se cambian ágilmente: cuando todos vienen, las ca- 
rreteras de ocho franjas dirigen seis hacia adentro y dos 
hacia afuera. Cuando todos se van, la mano cambia otra 
vez: seis coches salen y dos entran. 

En eso es en lo que hay que pensar. Sin embargo, hay to- 
davía entre nosotros gente que está pensando en poner rieles 
de punta junto a los semáforos para endartar a los apresu- 
rados. Gente que corta una avenida de tránsito rápido con 
monumentos que allí siguen por meses y meses. Gente que 
levanta el pavimento a la de Dios que es grande, mientras 
millares de autos se embotellan. Gente que fabrica pozos en 
vez de taparlos, Gente que levanta laberintos de cemento en 
plena avenida para que los que van por ella se estrellen o 
se atasquen. 

Porque no nos sentimos negativos, hemos aplaudido lo que 
estaba bien. Hay muchas otras cosas que están mal y hemos 
mencionado algunas de ellas. 

Esperemos que se corrijan. “Insistir en el error, es errar 
dos veces”, dice el refrán. Si los funcionarios responsables, 
anal aconsejados, han adoptado resoluciones equivocadas, lo 
único útil que pueden hacer es corregirlas y no mantenerlas 
tozudamente, Las defensas agresivas levantadas por doquier 
serán una especie de test. Seguir levantándolas o mante- 
nerlas simplemente, será un tremendo error, un deseo estéril 
de congelar el ritmo de la ciudad transformándola en aldea. 
Pero debe ser ahora o nunca. 

Sobre todas las cosas, nuestra honesta opinión es que en 
esta ciudad, que como cualquiera sabe es una de las más 
populosas del mundo, se sigue legislando con criterio de Gran 
Aldea. No es posible que en pleno año 1961 —y a días de 
1962— el poder público se halle tan mal informado como para 
seguir conceptuando al automóvil como un artículo de lujo. 
Si la producción nacional encarara en forma predominante 
los automóviles de gran lujo, todavía podría admitirse, huma- 
namente hablando, esa tesis; pero no es así, ya que dentro 
de la amplia posibilidad de elección que ofrece la industria 
argentina al comprador, hay un número muy elevado de unf- 
dades muy pequeñas y económicas, que han sido concebidas 
con el criterio predominante de suministrar eficiente trans- 
porte vital a bajo costo. 

Las calles son del automóvil con el mismo derecho irreba- 
tible que hace que las aceras sean del peatón. Para la segu- 
ridad de todos, debemos inculcar a los peatones (que son 
los que aún no poseen automóvil, más los que lo tienen esta- 
cionado en otro lugar) el concepto de que son, digamos así, 
huéspedes de la calzada, y que se deben comportar en forma 
tal de ocuparla durante el menor tiempo posible. Al fir y al 
cabo, nadie quiere que los autos se suban a la vereda... 

Los automovilistas no están, por ejemplo, exentos de culpa. 
Todos debemos sacrificar nuestro orgullo, nuestra impacien- 
cia, y aprender a convivir. ) 

Pero no creemos que la totalidad de la acción restrictiva 
ú punitiva, deba recaer sobre el lomo de los automovilistas 
de la cada vez más frenética Reina del Plata 




















Seguro de elegancia! 


pl porque 
Con*BIO DOP, 

un solo centímetro basta 
dos peina una vez al día, su elegancia 
is de todo el día. 

de excepción. Preferido por la gente de acción, 

Y para toda la familia. BIO DOP nutre la fibra capilar, mantiene 

también BIO DOP! el cabello perfectamente peinado, da 


brillo, docilidad y notable permanencia, 
sin apelmazar ni endurecer. 


r = - 
BIO DOP es claborado en la Argentina según su fórmula original francesa por, L OREAL be Paris 


máxima autoridad mundial en productos de calidad para el cabello. 


REQUIEM 
PARA UNA INDUSTRIA 
QUE AGONIZA 


¿Vió robar un coche? 
¿Tiene mercurio escondido? 


¿Sabe qué le pasó 

al jofe de policia? 

¿Los ladrones son tontos? 

¿Le gustaría que 

no lo pudieran robar su coche? 
¿Pagó el impuesto a las 
transferencias? 

¿Hay reparticiones públicas 
que ganan dinero? 

¿Dónde patentará su coche? 


¿Tione algo que hacer después bes 
del 15 de febrero? - 


¿Deja para mañana lo que ¿ 
tiene que hacer hoy? === 


ES 


p 
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Jean Paul Belmondo, en el film “Sin aliento”, documenta 
el poco esfuerzo que exige robar un coche. Con audacia, habili- 
dad y 10 segundos, es suficiente. No se trata de una ficción 
cinematográfica, Es un calco de la realidad. Aunque actualmente 
se usan sistemas más avanzados para “levantar” un auto que 
el manipuleo con los cables, El último grito de la moda es la 
gota de mercurio: con una jeringa de inyecciones se introduce 
el líquido a través de la cerradura, y de esa manera se forma 
una película que establece contacto entre los dos polos, Es un 
verdadero puente gelatinoso. 


RECORDADO CON IRA 

Los datos sobre el robo de automóviles son dolorosamente 
conocidos por los automovilistas. Aunque sólo sea porque obli- 
garon a duplicar la prima del seguro: a mayores riesgos, ma- 
yores costos, Por eso daremos un pantallazo informativo prece- 
dido por una anécdota. Al propio jefe de la Policía Federal, 
capitán de navío Niceto Vega, le robaron el auto frente a la 
Casa Rosada mientras hablaba con el presidente Frondizi. 
e. Entre 12 y 15 autos desaparecen diariamente en la Capital 
Federal y el Gran Buenos Aires, El promedio es uno cada dos 
horas. Como consuelo se anota que en los Estados Unidos des- 
Aparece uno cada 58 segundos. 
* Alrededor de la mitad se recupera. Muchos autos son aban- 
donados luego de haberse utilizado para un asalto o para un 
paseo por un par de chiquilines irresponsables, 
:e Los robos disminuyeron por la aplicación de penas más se- 
veras de acuerdo con el decreto-ley de creación del Registro de Pro- 
piedad del Automotor, Además, el anuncio de la puesta en marcha 
del Registro, creó un ambiente psicológico más difícil para la 
comercialización del auto robado. 
e El robo de accesorios está en pleno auge. Se nota un aumento 
de coches que han sido robados para despojarlos de las gomas, 
radios, elementos mecánicos, etc. 

le, Para un análisis de costos de los autos robados puede 
tenerse en cuenta que un auto “crudo” —es decir, recién “le- 
vantado” de la calle— se paga al ladrón entre 20 y 70 mil pesos, 
* La documentación para la unidad transformada casi siempre 
se fragua a base de documentación real robada u obtenida por 
medio de empleados desleales de las municipalidades. Luego se 
hace un “duplex”: el coche robado figura con la misma nume- 
ración que uno legal. La mayoría de los autos contrabandeados 
del paralelo 42 son “duplex”. Varios Chevrolet Impala secues- 
trados tenían la numeración asignada a unidades legítimas en 
poder de las fuerzas armadas. 

- El precio del “papelerío” también oscila entre los 10 y 50 mil 
pesos, de acuerdo con la fuente y la necesidad. 
e Consejos útiles: será más difícil que le roben el auto si tiene 
la previsión de colocarle todas las trabas que pueda en la direc. 
ción; de hacerle un corte de corriente al contacto; de cerrarlo 
minuciosamente; de no dejarlo mucho tiempo en la calle, y tra- 
tar de no estacionarlo siempre en e] mismo sitio, 


EL RECUADRO QUE DIO EL BUEN PASO 

Un aviso, de texto sobrio, aparecido en los diarios en la pri. 
mera quincena de octubre, constituyó el anuncio más serio que 
temían las organizaciones dedicadas a la muy pronto decadente 
industria del auto robado. El 15 de febrero próximo entrará en 
vigor el Registro de la Propiedad del Automotor, creado por 
decreto-ley en los últimos días del gobierno del general Aram- 
buru, hace casi 4 años, A partir de ese momento, el robo de autos 
perderá su principal atractivo: la facilidad para venderlos. Ro- 
barlo será tan fácil o tan difícil como ahora, pero venderlo será 
un negocio chino. Los ladrones, en general, no son demasiado 
inteligentes, De otra manera emplearían su innegable habilidad 
en tareas más apacibles y posiblemente mejor remuneradas. Pe- 
ro no son tan tontos tomo para arriesgarse por un clavo, 

En el futuro, el dueño de un auto estará tan seguro del de- 
recho de propiedad como el de un inmueble. 

El Primer Congreso Argentino del Comercio Automotor, rea- 
lizado en junio de 1957 en el Automóvil Club Argentino con el 
auspicio de la Cámara de Comerciantes en Automotores (C.C.A.), 
Asociación de Concesionarios de Automotores de la República 
Argentina (A.C.A.R.A.) y Asociación Agentes de Automotores 
Argentinos (A.A.A.A.), fue el promotor del Registro creado por 
decreto-ley 6582. Entre los antecedentes de la iniciativa figura- 
ban trabajos de los doctores Julio Rotman y Carlos J Manzuoli. 
Desde la promulgación de la medida, la Policía Federal y el 
Comité Pro Seguridad del Automotor han bregado insistentemen- 
te para que se hiciera realidad como la mejor arma para poner 
freno a la ola de robos, El Comité está formado por represen- 
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Lo intervención policiel en la inscripción en el Registro del Automotor será 
un dique más para la actividad de los lodrones de autos. 








A 


tantes de las asociaciones de Compañías Argentinas de Seguros, 
de Aseguradores Extranjeros, de Garagistas, de Fabricantes, de 
Concesionarios, Cámara de Comerciantes en Automotores, Grupo 
de Entidades Financiadoras, Automóvil Club Argentino y Tou- 
ring Club Argentino. 

PARABRISAS se permite recordar que siempre apoyó deci- 
didamente la puesta en marcha del Registro. 


PEATON DE BREGA 

El doctor César Vicente Barreto, peatón, abogado nacido en 
Corrientes hace 41 años, casado, con tres hijos, que fue subsecre- 
tario de Gobierno en la provincia de Buenos Aires durante la 
Revolución y director nacional de Institutos Penales al asumir 
Frondizi, recibió hace poco más de un año la misión de poner en 
marcha un Registro que todavía esperaba su reglamentación. El 
decreto-ley daba un plazo de 60 días para su reglamentación, 
pero ese plazo nunca se cumplió, 

El 26 de agosto de 1960, el día de su cumpleaños, el reciente 
Director Nacional de los Registros de Créditos Prendarios y 
Propiedad del Automotor, obtenía del Poder Ejecutivo la apro- 
bación de la reglamentación funcional del Registro, Habían pa- 
sado menos de 2 meses desde su nombramiento y más de 28 des- 
de la firma del decreto-ley. 

Las dificultades no terminaron ahí. Poner en marcha el Re- 
gistro no es soplar y hacer botellas. Hace falta dinero. Y justo 
en un momento poco propicio: el Gobierno trata de limar su 
crónica déficit presupuestal. Hay buena voluntad, pero faltan los 
150 millones necesarios para empezar. El primer paso es lo más 
caro. Se dice que el ex secretario de Hacienda, Klein, es inflexible. 
Ni un centavo. El dinero va saliendo a gotas. Como en la zamba 
porteña: una partida aquí, otra más allá. Mientras tanto los 
coches siguen desapareciendo a chorros. 


UNA REPARTICION INCREIBLE 

El Registro de Créditos Prendarios es una institución singu- 
lar. Tiene 357 delegaciones, desde Ushuaia a La Quiaca, y no 
cuesta un centavo al Gobierno. Al contrario, da dinero. Todas las 
delegaciones se manejan con encargados designados por el Po- 
der Ejecutivo, pero que sólo cobran sus aranceles. Es decir, 
cobran lo que producen, Sólo en la Capital Federal hay emplea- 
dos, pero el presupuesto del Registro asciende a unos 15 millones 
de pesos, mientras recauda alrededor de 70 millones. El superávit 
ingresa a Rentas Generales. 

Esta red de delegaciones tendrá a su cargo la inscripción del 
dominio de propiedad del automotor. 


UN MILLON A LA DERIVA 

No se sabe exactamente cuántos automotores hay en el país. 
Se estima en algo aproximado al millón, en poco más o en poco 
menos. En menos de un año, a partir del 15 de febrero entrante, 
ese mar de unidades tendrá que estar registrado a nombre de 
sus actuales propietarios. Será un trabajo formidable y requerirá 
una gran dosis de Buena voluntad de parte de los automovilistas. 
No hay bien que por mal no venga, corrigiendo el refrán. El 
decreto-ley preveía un censo previo que no pudo realizarse. Se 
perdió una gran cantidad de tiempo en comprobar que la mecá- 
nica administrativa en grandes zonas del interior no podía afron- 
tar la tarea, A 

Mientras tanto, una montaña de formularios y libros se va 
acumulando para iniciar la gran batalla por la propiedad del 
auto, En un sector hay nada menos que 32 mil libros rubricados 
para las anotaciones de dominio. Se necesitará un refuerzo de 
personal de unas 300 personas en la Capital Federal y el Gran 
Buenos Aires. La totalidad será contratada por 11 meses, es de- 
cir, para hacer frente a lo más fuerte de la tarea: la incorpora- 
ción del millón de unidades, de las que alrededor de 750 mil 
ruedan en la ciudad y zona conurbana, Se empleará un régimen 
de contratación similar al que da buenos resultados en sectores 
de la Administración Nacional, reduciendo el papeleo y dando 
mayor flexibilidad a las relaciones de trabajo. 


MAÑANA SIEMPRE ES TARDE 

«El Registro se abrirá el año próximo, pero será conveniente 
que usted ya vaya poniendo al día sus papeles. Recuerde que a 
último momento se apuran todos. Apúrese usted antes. Tenga 
en orden la transferencia a su nombre y patente el auto en su 
lugar de residencia. Aunque sea más barato en la provincia que 
en la Capital. ¡Qué le va a hacer! También hágase sacar una 
fotografía. No lo deje para último momento, porque-uno después 
sale como si fuera una foto policial. 





No estamos solos... En todas partes del mundo se roban coches. Como se 
ilustra en la foto, la intervención policial en forma de “razzios” o redadas 
es una tentativa de poner dique a estos delitos. 





¿QUE LETRA TIENE? 


Cada zona se distinguirá en la chapa única con una letra. 


























Letra Desde el No Hasta el No 
Capital Federal .. c 000.001 377.500 
Buenos Alres B 000.001 479.000 
Santa Fe s 000.001 165.000 
Córdoba Xx 000.001 2153.300 
Mendoza M 000.001 070.800 
Entre Ríos E 000.001 048.700 
Tucumén . T 000.001 023.600 
San Juan J 000.001 021.300 
La Pampa . 1 000.001 023.300 
Chaco . H 000.001 015.100 
Río Neg; R 000.001 019.500 
Corrient w 000.001 014,300 
Chubut . U 000.001 014.000 
Misiones N 000.001 014.100 
Salta ..... A 000.001 008.900 
Jujuy .. Y 000.001 008.300 
San Luis D 000.001 007.700 
Santa Cruz z 000.001 006.700 
Neuquén E e Q 000.001 006.200 
Santiago del Estero ... G 000.001 005.900 
La Rioja F 000.001 004.800 
Catamarca . Xx 000.001 004.800 
Formosa . E P 000.001 003.500 
Tierra del Fuego 1 000.001 000.800 








ARAS esas 





era 


Se instalarán más de cien casillas de madera para recibir 
las solicitudes de Registro. Estarán habilitadas desde las 9 hasta 
las 19 en horario continuo. Usted deberá concurrir con su auto- 
móvil para presentar la solicitud acompañando el recibo de la 
patente a su nombre, el certificado policial de domicilio y una 
fotografía. El empleado comprobará sus papeles y le dará orden 
de grabar el número para motor y chasis. Cuando usted vuelva 
a la casilla con el coche grabado le entregarán una cédula que 
documenta su propiedad y que resultará práctica para llevar 
encima, el título de propiedad y la nueva patente, que será única 
en todo el país y sólo distinguirá una zona de otra por la letra 
que precede los números. A partir de ese momento, el coche sólo 
tendrá un número de motor, chasis, cédula, título de propiedad 





as 





ELABORADO POR BODEGAS CALISE S.A. PRODUCTORA DE LOS AFAMADOS VINOS FINOS CALISE 


y dominio. Con ese número comenzará a vivir, y lo llevará hasta 
que lo dé de baja. 

Por supuesto que el trámite no podrá ser gratuito. Después 
de todo es en su propio beneficio. Se calcula que oscila entre 
$ 180 y $ 2.700, según el modelo, desde un coche viejo hasta 
un Cadillac último modelo. 


EL REVES DEL GRABADO 

Todavía no se ha resuelto de manera definitiva el proceso a 
utilizar para el grabado del coche, Se presentan varias cuestiones; 

Técnicas: Hay dos sistemas de grabado, a punzón y a fresa. 
El primero está recomendado por la Municipalidad, y el segundo 
por Fabricaciones Militares. Uno sería un grabado a martillo 
como se hace en las fábricas de coches, y el segundo, más super- 
ficial, como el grabado de un monograma, a pantógrafo o a 
lápiz eléctrico. Se presenta, además, otra cuestió.: la resistencia 
de motores viejos a un grabado que pueda trauhatizarlos, valga 
el término médico. 

Jurídicas: La responsabilidad por los daños que pueden su- 
frir los motores en el grabado. 

Económicas: Lograr un precio de grabado que sea lógico y 
no pase de los 300 ó 400 pesos. 

Prácticas: Ubicar los talleres responsables técnica y moral- 
mente para el trabajo en todo el país. Una primera investigación 
resultó negativa. 


FINALE: ALLEGRO VIVACE 

Administrativamente todo está listo. Hay partidas por 150 
millones de pesos para el pago del personal.que se contrate, y 
todo el material necesario, Se están recibiendo los elementos lici- 
tados, y sólo faltan 1.300.000 chapas que se están fabricando de 
acuerdo con el modelo recomendado en el Congreso Panamericano 
de Carreteras. Serán algo más chicas que las usadas actualmente 
en la ciudad de Buenos Aires y con números blancos sobre fon- 
do negro. 

Queda tiempo para preparar la documentación y confirmar 
que todo está en orden. 

Se tardaron cuatro años. No es momento de hacer un balance 
de responsabilidades. En parte son obvias las dificultades admi- 
nistrativas que exige un paso como el que se acaba de dar. Ade- 
más, no se gana nada haciendo reproches. Lo importante, como 
dicen las personas mayores que conocen la relatividad de lo 
temporal, es que todo terminó bien. *k 
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los kilómetros 
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para neumáticos 





IRELLI 


Los Neumáticos PIRELLI recorren kilómetros 

y kilómetros bajo las más rigurosas condiciones 
de marcha, sin acusar mermas en su rendimiento, 
revelando osí la óptima calidad de sus 
materiales. y un proceso de fabricación de 
primer orden. Tales aptitudes le han significado 
a los neumáticos PIRELLI, la distinción de ser 

l elegidos por las principales industrias automotrices 
del poís, para equipar a todas sus unidades. 
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CALIDAD 


Decían que su mascarón de radiador era 
de plata sellada, y los propietarios tuvieron 
que desenroscarlos cada vez que se bajaban 
del auto, para evitar su robo... Decían que 
el motor venía precintado de fábrica y que 
solamente el “service” autorizado lo podía re- 
parar... Decían que si se descomponía un 
Rolls en el extranjero, la casa mandaba un 
mecánico por avión a repararlo... Son algu- 
nas de las mil leyendas que giran en torno 
al “mejor coche del mundo”, el Rolls-Royce 








Todas las marcas de automóviles del 
mundo, tienen simpatizantes y detrac- 
tores. Ni las de más enjundia se salvan 
a veces de comentarios que pueden o 
no ser acertados o inspirados en deseos 
de “hacerse ver”. Pero —si bien en este 
mundo no hay valores absolutos— po- 
siblemente la marca Rolls-Royce sea la 
que a través de los años, menos críticas 
ha cosechado. Al verdadero aficionado 
al automovilismo, se le hace un poco 
blasfemia hablar mal de un Rolls. 

Simbolizan estos coches el epítome 
de la tradición insular británica, por 
ejemplo en lo que atañe a su intransi- 
gente radiador con fachada de templo 
griego, invariada a través de los avan- 
ces profundos que en materia de estili- 
zación se han producido en el mundo. 
En una época en que las otras fábricas 
tienden a la virtual desaparición de la 
personalidad del cofre de motor, el 
Rolls tiene aún un capot largo, de aris- 
tas agudas, coronado con la clásica fi- 
gura de la Dama Alada. 

El Rolls es el coche de las leyendas 
(resulta difícil separar la realidad de la 
fantasía), Es cierto que los comprado- 
res ingleses gozan de un especialísimo 
“service” durante los primeros cinco 
años de su tenencia del coche; una vez 
por año, llega a la residencia particular 
del comprador un señor elegantemente 
ataviado, que resulta ser un mecánico. 
El visitante platica con el dueño del 
auto durante un buen rato, comentando 
las alternativas políticas del momento, 
el éxito o no de la temporada de caza, 
las últimas funciones teatrales de Lon- 
dres, y a su debido tiempo, casi como 








“quien no quiere la cosa”, sugiere que 
podría examinar un ratito el coche. Se 
quita el impecable traje (no, señor, no 
usa jacquet con pantalones a rayas) y 
Se calza un impoluto overol; y después 
de un rato de revisar el coche en la 
forma tradicional de los mecánicos, ha- 
ce algunas deferentes sugerencias sobre 
la forma en que ha sido mantenido 
hasta el momento. 

No es leyenda, sino verdad histórica, 
el hecho de las fabulosas compras que 
en otros tiempos hacían potentados 
orientales de coches Rolls-Royce, a ve- 
ces adquiriendo media docena a la vez. 
Y no eran Rolls comunes y corrientes, 
sino que tenían toda clase de accesorios 
especiales en los cuales las gemas de 
valor ocupaban una parte realmente 
preponderante, Esos tiempos, en gran 
parte han desaparecido. Muchos de esos 
potentados ya no lo son o deben con- 
formarse con un solo Rolls-Royce por 
año. Y algunos se han volcado a los co- 
ches de lujo de la industria norteame- 
ricana como el Imperial, el Lincoln, y 
el Cadillac. 

Lógicamente que estos señores no 
compraban, ni compran, autos “stan- 
dard”. Hace años ni siguiera existía un 
Rolls con carrocería producida en la 
fábrica, sino que se entregaban chasis 
que luego pasaban a distintos carroce- 
ros, quienes fabricaban versiones de 
carrocerías individuales —se pueden 
mencionar nombres- como Thrupp pS 
Maberly, Park Ward, Vanden Plas, etc., 
la mayoría nacidos en días de los fas- 
tuosos carruajes de Estado del siglo 
XVII. Después de la guerra, la orgu- 
llosa empresa de Derby transó fabri- 


cando un Rolls en versión “standard”, 
el Silver Dawn, que tenía el clásico ra- 
diador pero por primera vez dejaba de 
lado los grandes faros separados, reem- 
plazándolos por unidades semicare- 
nadas, 


El año pasado reemplazaron el clá- 
sico motor seis cilindros en línea, con 
válvulas de admisión a la cabeza y las 
de escape al costado, por un moderno 
V-8 de aluminio, de 6.320 c.c. La po- 
tencia nunca la han dado a conocer; es 
ésa una de las características de la 
marca. 


El “padre” de la empresa fue Henry 
Royce, un artesano de muy humilde 
origen. En 1884, cuando tenía veinte 
años, Royce estableció un pequeño ta- 
ller de material eléctrico, y en 1903 tu- 
vo su primer contacto con el automovi- 
lismo al comprarse un Decauville de esa 
época, Fue tanto su entusiasmo que un 
año más tarde ya había reunido gente, 
un pequeño capital, y habían salido de 
su fabriquita (en realidad un pequeño 
garage de Manchester) tres automó- 
viles, 


Esos coches eran tan silenciosos —por 
lo refinado de su técnica de fabrica: 
ción— que uno de los operarios comen- 
tó: “Parecen fantasmas...” y de ahí 
nació la designación que luego se segui- 
ría, con variantes, a lo largo de la his- 
toria de la marca: Fantasma de Plata, 
Alborada de Plata, y el Silver Wraith, 
cuya traducción es un tanto difícil por- 
que los conceptos “Wraith” y “Ghost” 
zon prácticamente iguales en inglés, Ade- 
más existieron los modelos Phantom, 
otro sinónimo de “fantasma” o “apari- 





ción espectral” (claro que en castellano 
no podemos llamar “aparición espec- 
tral” a un automóvil), 

Por vía de interpósita persona —uno 
de los compradores de esos primeros 
tres modelos—, la noticia de la nueva 
fábrica llegó a dos amigos y “socios en 
una agencia de venta de autos de lujo, 
Charles Rolls y Claude Johnson. Con el 
genio creador de Royce, se completó 
una trilogía cue en la marca reflejó so- 
lamente dos de sus caras: Rolls-Royce, 
designación que recibió oficialmente la 
marca, Poco después, el infortunio gol- 
peó duramente a la nueva fábrica: en 
1910, a los 32 años, Rolls se mató en un 
accidente de aviación y pocos meses 
más tarde Royce sufrió un colapso car- 
díaco del cual tardó mucho tiempo en 
recuperarse, Fue entonces el tercer s0- 
cio, Claude Johnson, el que llevó ade- 
lante la bandera de la firma, mientras 
Royce (ya distinguido con el título no- 
biliario de Sir Henry) se recuperaba 
lentamente, para vivir veintitrés años 
más de la fecha de su colapso, y los 
médicos le habían augurado apenas me- 
ses de vida... 

Hoy por hoy, la verdad es que la fa- 
bricación de motores de aviación es por 
mucho la actividad más importante de 
la firma. Sobre 30,000 empleados y obre- 
ros, 29.000 trabajan en motores de avia- 
ción (y también motores industriales). 
Hoy día los motores Rolls equipan to- 
dos los grandes jets del mundo, y tam- 
bién impulsan a aviones militares del 
más variado tipo; los motores a turbo- 
hélice y a cohete (para proyectiles) 
también están-incluidos en el programa 
de fabricación de “R-R”. “xk 
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POR 
QUE 


JUNIVERSALMENTE 
LOS 


AUTOMOVILISTAS 
PREFIEREN 


A AUTORADIOS XxX d 
TRANSISTORIZADAS 





++ Porque son transistorizadas, según la más moderna ...porque son :vianas y fáciles de colocar. 

técnica europea en radios para coches. +... porque debido a su nueva concepción que combina tran 

++. Porque su estructura ultrarresistente las hace de du- sistores y válvulas el gasto de batería resulta irrisorio! 

ración ilimitada. ...porque la línea de modelos AUTOVOX satisface las 
porque eliminan las vibraciones suprimiendo engorro- necesidades de todas las marcas y modelos de automó- 

sos accesorios contra ruidos parásitos viles, europeos y americanos! 


MODELO UNIVERSAL AUTOVOX RA 120. > INEA 





e MODELO UNIVERSAL AUTOVOX RA 120, Para todas las marcas y tipos de coches europeos o americanos: FIAT 1100 - PEUGEOT 
409 - N:S.U. PRINZ - DI TELLA - CAMION BEDFORD - RENAULT - DKW - VOLKSWAGEN - CITROÉN. Sintonía a botonera para 
cinco estaciones preseleccionadas. Onda corta y larga 

e AUTOVOX RA 102. De gran categoria, con sintonia electrónica. Alta selectividad y potencia en onda corta y larga. FIAT 1100 - 
PEUGEOT 403 - FIAT 1200 - FIAT 1800 - FIAT 2100 - PICK UP - FORD - CHEVROLET. 

e AUTOVOX RA 106. Joya técnica para automóviles pequeños, eqlipados con batería de 12 V,, negativo a masa, Peso y dimensiones 
muy reducidas. N.S.U. PRINZ - FIAT 500 - FIAT 600 - FIAT 750 - PICK UP CHEVROLET - PICK UP FORD - PICK UP FARGO - 
ISARD - RASTROJERO. 

* AUTOVOX RA 107. Notable receptor para 12V., negativo a masa, Sintonía manual y a botonera para la captación automática de 
cinco estaciones preseleccionadas. FIAT 1100 -1200 - 2100 - PEUGEOT 403 - N.S.U. PRINZ - FORD y CHEVROLET PICK UP, 
s AUTOVOX RA 115. Preparado para 12V., positivo a masa. Posee sintonía a botonera para cinco estaciones preseleccionadas, DI 
TELLA - CAMION BEDFORD - COCHES CON POSITIVO O CHASIS. 

+ TRANSMQBIL 2. Tojalmente a transistores, onda corta y larga. Para cualquier marca o modelo de coche, camión o lancha, funciona 


con 6 6 12 voltios indistintamente, con el positivo a masa o no. Posee llave de seguridad. Al retirarla del coche, se convierte en 
ortátil, alimentándose automáticamente con simples pilas de linterna 


CONSULTE CON SU AGENTE PARA 
ELEGIR EL MODELO AUTOVOX 
QUE SU COCHE REQUIERE 

Y EXIJA QUE SEA LA LEGITIMA 


IMPORTADA DE ITALIA 


LICENCIA Y DISTRIBUCION EXCLUSIVA: RICARDO P.HAAS S.A. 





MAIPU 849 - T. E. 32-5871 al 78- Bs.As. 














SOBRE EL CANAL 


DE LA 


La foto superior ilustra una visión 
realista de lo que será —si se concre- 
ta— el puente proyectado para el cruce 
del Canal de la Mancha. 

La historia de una comunicación fir- 
me del continente europeo con las islas 
británicas es bastante antigua. Por 
obvias razones de seguridad, los ingle- 
ses rechazaron una y otra vez los pro- 
yectos de puentes-y túneles, 

La situación ha cambiado ahora. En 
la época de los cohetes, el vuelo a retro- 
propulsión, los satélites interespaciales 
y las bombas de fisión y fusión nuclear, 


las viejas preocupaciones de aislamien- 
to comienzan a dejar de tener sentido 
práctico. 

El proyecto preparado —cuya elabo- 
ración en maqueta vemos abajo— con- 
templa la inclusión de.dos vías férreas, 
y seis manos para la. circulación de 
automotores. Tendrá cuatro grandes ar- 
cos, y bajo su estructura podrán pasar 
sin dificultades los barcos de mayor 
tamaño. 

La maqueta mide 10,73 mts,, pesa 447 


kilos y demandó 359 horas de trabajo | 


al equipo realizador. xk 





MANCHA 





A AIRE COMPRIMIDO 
ahora Tambi, 


IMPACTO! 
RIFLE MAHEL 
adoptado por 


Cañon de acero 
estriado 
disparador y alzas 
graduables. 

Para balines 

y flechas 

También 

cal. 4,5 “mm. 





VENTA LIBRE 
EN TODAS LAS ARMERIAS 
FABRICANTES 
MAHELY Com. e Ind. 
RESISTENCIA 933 - LANUS - Pcia. Bs. As. 


A 


La fabricación de automotores trajo 

al país una industria pujante y 
multimillonaria. La ley coordina el 
esfuerzo que pondrá al pa/s sobre 
ruedas hacia un porvenir de expansión 
progresiva. Todos deben saber cuál es... 


Di Tella: sedanes 1500 y pick-ups para los caminos argentinos. 


Cuando en marzo de 1959 se dio a conocer el decreto 3693, 
había una explicable espectación entre los hombres de empresa 
vinculados a la industria del automóvil, sus concesionarios, agen- 
tes y probables compradores. 

Existía una varias veces postergada nacesidad de introducir 
un poco de orden en la fabricación de automotores y, especial- 
mente, en la instalación de plantas industriales apropiadas. To- 
dos querían ver encauzada, de una vez por todas, la producción 
automotriz. Era necesario salir del estancamiento, romper trabas 
aduaneras, controles oficiales y mitos económicos estratificantes. 
Era necesario dar principio a una nueva política industrial con 
el doble objetivo del autoabastecimiento a largo plazo e inmediato 
desarrollo. 

Entonces el Poder Ejecutivo, por medio del decreto 3693/59, 
estableció las condiciones a que debían ajustarse tanto los pla- 
nes de fabricación como los proyectos de importación. Los fun- 
damentos de la medida (cabecera de puente de este verdadero 
“New Deal” del automóvil) partían de la importancia y gravi- 
tación de la industria, teniendo en cuenta que nuestro sistema 
económico estaba en condiciones de encarar una decisiva cuanto 
valerosa evolución en materia de calidad, cantidad y precios de 
los elementos que integran su línea de producción. 
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Se consideraba el reglamento de la instalación de plantas 
fabriles, determinando planes racionales por parte de los empre- 
sarios y las proporciones en que debería intervenir la industria 
nacional y la extranjera en la fabricación de acuerdo a porcen- 
tajes ascendentes de las partes nacionales y descendentes de la 
manufactura extranacional, dentro de un lapso máximo de cin- 
co años. 

El lector ya se estará preguntando, llegado a este punto, 
por qué razón no fue posible cumplir estos objetivos tal como 
fueron trazados en un principio. 

Nuestra respuesta es un tanto extensa pero necesaria, en un 
momento que, como el actual y después de varias medidas com- 
plementarias, sanciones y crisis de bolsillo, se está yislumbrando 
un panorama halagiieño. 


EL DECRETO Y SUS OBJETIVOS 


Cuatro meses antes de aprobarse el mencionado decreto, el 
Congreso, con el voto de las mayorías oficiales, aprobó dos im- 
portantes leyes: la de inversión de capitales extranjeros y la de 
fomento de la producción industrial. 

Estas dos medidas podemos considerarlas como subestructura 
de la nueva política del automóvil. En la ley 14.780, sobre régi- 


EL AEGIMEN 











LEGAL DEL AUTOMOVIL 


men para la inversión de capitales extranjeros, se consideraba 
clave la radicación en divisas, máquinas y otras formas de por- 
tes, por un plazo determinado. Asimismo, se autorizaba al Es- 
tado para acordar las medidas relacionadas con derechos adua- 
neros, régimen impositivo, cambiario y erediticio más favorables 
para el fomento y defensa de la industria, Por la ley de fomento 
que perseguía el perfeccionamiento, ampliación y diversificación 
de la producción industrial se facultaba al Estado para liberar 
de derechos aduaneros y facilitar las importaciones de las ma- 
quinarias y equipos que no estaba en condiciones de proveer el 
mercado local. 

También fijaba las exenciones y desgravaciones impositivas 
por períodos determinados. 

Nuestro decreto, llamémoslo así, dado la intimidad que se ha 
creado entre nuestros ojos y su texto en estos dos últimos años, 
tendía sus líneas de desarrollo a partir de estos presupuestos. 

Sin duda que era imperioso poner en actitud de combate a 
los hombres del automóvil y delinear sus condiciones de trabajo. 

Así, cuando el decreto definía como fábrica de automotores 
todo establecimiento que integre en su planta una unidad auto- 
motriz completa, en que intervienen partes de factura nacional 


y partes imporfadas, ya está clavando el aguijón en el corazón | 


del asunto: el horcentaje de partes nacionales e importadas. 

Se establecían como condiciones para las empresas incluidas 
en el decreto, la capacidad técnica y financiera, así como la 
presentación de planes de producción para un período no menor 
de cinco años, 

El equipo y maquinaria que las nuevas empresas incorpo- 
rarían al país debía estar compuesto por elementos y líneas de 
producción no previstos por la industria nacional, Agregaba el 
decreto que los equipos, maquinarias y respectivos utilajes in- 
corporados al país deberían ser adecuados a la técnica moderna 
y totalmente nuevos. Por otra parte, las inversiones a realizarse 
dentro del territorio nacional tendrían que aplicarse al cumpli- 
miento de los planes programados. 

En síntesis, se otorgaba a las nuevas fábricas y a las exis- 
tentes que lo desearan, ciertos privilegios y se establecía la obli- 
gación de la presentación de planes de fabricación hasta 1964, 
considerando como primer año la parte que restaba de 1959 y 
todo el año 1960. Los vehículos se dividieron en seis categorías 
(A a F) aplicando a cada categoría un tratamiento distinto de 
recargos y porcentajes de las partes posibles de importar con 
facilidades. 

Se consideró, y los hechos confirmaron la previsión, que 
dando ciertos privilegios al inversor extranjero y garantizándole 
una estabilidad se atraería al país a firmas internacionales de 
renombre en la esfera de los negocios automovilísticos. 

A poco de ponerse en vigencia el decreto, afluyeron en forma 
impresionante ofertas de todo tipo de empresas, algunas ya Co- 
nocidas y otras enteramente nuevas en el ramo. 


LAS PROPUESTAS APROBADAS 


Firmado el decreto 3693/59, se dio a conocer el decreto 146/59 
denominado resolución “ómnibus”, dado que contenía la aproba- 
ción de planes de fabricación de 14 firmas con más de cuarenta 
modelos distintos de vehículos. Unos meses después, el nuevo equi- 
po económico tomó en sus manos el cumplimiento y la supervi- 
sión del decreto, que perseguía, en realidad, ordenar en forma 
integral la producción, dando prioridades a ciertos tipos de 
vehículos, imponiendo algunas condiciones y exigiendo ciertas 
seguridades en el cumplimiento de lo pactado. 


LAS MEDIDAS POSTERIORES 


Por el decreto 6216/60 se modificaron los artículos del decre- 
to 3693/59, exigiendo que las empresas que produjeran vehículos 
comprendidos en las categorías mencionadas abonaran un recargo 
del 20% sobre los porcentajes establecidos. Por la resolución 








Concord fabrica tractores de variados tipos para nuestro agro. 
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¡Cuesta mucha plata instalor una fábrica de automóviles!... (1. KA) 





En Fiat de Caseros, laterales de 1100 esperan su montaje. 
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17/59 se disponía que las firmas acogidas o que se acogieran 
al régimen de automotores tendrían que acreditar su capacidad 
financiera, previa constancia, Por otra resolución se estableció un 
régimen para la fiscalización del cumplimiento de los planes de 
producción. La ya mencionada resolución 96/59 completaba el 
régimen previsto en el decreto central (3693) ai disponer que 
todas las firmas que poseyesen planes de fabricación aprobados 
deberían presentarse antes del 31 de enero de cada año, con la 
constancia de haber cumplido con el plan del año anterior. 

Esa era la condición para obtener el certificado que les per- 
mitía seguir desarrollando sus planes al año subsiguiente, 

Esta línea de ordenanzas de contralor se complementaba con 
otras medidas que fijaban la obligación de presentar bajo jura- 
mento las copias de facturas de origen con el detalle de los ele- 
mentos a importarse y su valor correspondiente y, por otra parte, 
la exigencia de ofrecer un detalle completo de las partes del 
automóvil que se proponían importar las empresas locales, 

Por último, con la resolución 220/60, se fijaba a las plantas 
productoras un régimen de fiscalización de los planes en ejecu- 
ción que incluía el contralor del material adquirido en el país, 
las inversiones realizadas y las unidades terminadas en fábrica, 
así como los planes de compra en el país. 


Algunas de estas resoluciones no fueron cumplidas en todas 
sus partes y el monto de los recargos así como el número de las 


empresas infractoras recientemente sancionadas, demuestra este 
hecho. S 


La posterior creación de la Comisión Asesora de Automo- 
tores, así como las mencionadas sanciones vinieron, sin duda 
alguna, a afirmar la función fiscalizadora del Estado frente a 
los empresarios en mora. 


VOCES DE CRITICA Y VOCES DE APOYO 


El nuevo régimen tuvo, como era de esperar, sus críticos y 
defensores. Hubo quienes previeron dificultades al observar que 
era antieconómico proyectar una producción de automotores cuya 
meta no sobrepasara unos pocos miles de vehículos, 

Por su parte, alguna gente vinculada a la industria subsi- 
diaria consideraba que no se había tomado en cuenta su existen- 
cia y que antes de tratar el problema con enfoques sobre la in= 
dustria terminal, debería £ncararse una solución, una vasta solu- 
ción para la industria proveedora, 

Los defensores del nuevo régimen replicaban que debía darse 
la misma oportunidad a todos los que desgaban aportar su es. 
fuerzo a la industrialización del país y que el tiempo y la com- 
petencia demostrarían acabadamente qué firmas podrían sobre- 
vivir después de los tres primeros años de aplicación, 


Los inconvenientes apuntados, que el Estado se apresuró en 
ir subsanando con las ya señaladas medidas (o resoluciones en el 
lenguaje oficial) y a la intervención del Banco Industria] para 
determinar la capacidad financiera y el afianzamiento de las 
obligaciones con respecto a sus planes de producción, tuvieron 
inmediata repercusión en las empresas que midiendo cautamente 
sus posibilidades presentaron huevas propuestas o readaptaron 
las ya presentadas, reduciendo, a yeces drásticamente, la canti. 
dad de vehículos a producir, 


EL PRIMER AÑO DE APLICACION 


La Dirección de Estudios Estadísticos e Investigaciones Eco- 
nómicas de la Secretaría de Industria ha dado a conocer los 
datos provisionales del primer año de aplicación del régimen. 
Sobre las 155,000 unidades previstas se produjeron 89.289 auto- 
motores en 1960, que sumados a los 32.982 vehículos de la media 
producción de 1959 da un total aproximado de 132.000, o sea 
23 mil unidades menos de las previstas originalmente. 


LA SITUACION AL AVANZAR EL AÑO ACTUAL 


A medida que avanzaba 1961, se acumulabán nubarrones en 
el ancho espacio de los negocios automovilísticos, 

Las dudas, después confirmadas, de que no todas las firmas 
habían cumplido con los planes propuestos y la necesidad de 
una más precisa ordenación legal, tuvieron letras de imprenta 
cuerpo 10 en compactos originales de la gran prensa, y artículos 
urticantes de los semanarios especializados, Las versiones semi- 






















oficiales y oficiosas tomaron cuerpo en un decreto de sanciones 
a las firmas que no habían cumplido con el articulado del de- 
creto 3693/59, al no integrar los porcentajes de partes nacio- 
nales en los distintos modelos y tipos. 

Por un decreto de mayo último (3871/61) se estableció que 
dadas las violaciones de las normas referentes a las inversiones que 
deberían practicar las empresas en sus activos fijos y la pro- 
porción de partes importadas, era necesario aplicar jas penali- 
dades previstas, sanciones que, por ese y otro decreto aprobado 
pocos días después, podían limitarse si las empresas abonaran 
loz recargos establecidos sobre los porcentajes de las partes im- 
portadas que superasen los límites ya autorizados. Estos recargos 
podrían amortizarse trimestralmente, * 

En planillas ilustrativas que se dieron a publicidad simultá- 
neamente, preparadas por la Dirección Contable de Automotores, 
se informa sobre el cumplimiento de los planes de inversión pre- 
vistos por parte de las empresas. e 

Entre las que cumplieron están Automotriz Santa Fe, S. A. 
IKA, Dinarg, Fevre y Basset, Ford Motor, Gilera Moto Rondinela, 
ITA, Los Cedros, Mercedes Benz y Siam Di Tella, y entre las 
que no eumplieron: Autoar, Citroen, FIAT, General Motors, Go- 
liath Hansa, IAFA, Dinborg, Fábrica Automotores Utilitarios y 
Metalmecánica. 

El valor global del material importado por estas empresas 
al 31 de diciembre último se eleva a unos 174 millones de dó- 
lares, y el total conjunto de las sumas adeudadas por las san- 
ciones impuestas, a 300 millones de pesos. 

El alcance inmediato de este giro, en la ejecución del régimen 
legal para nuestra industria, se traducirá muy probablemente 
en una momentánea disminución de las disponibilidades de auto- 
motores por los nuevos problemas técnicos que tendrán que 
encararse, 

La mayor demanda de partes nacionales hará impacto en la 
industria auxiliar, que al desarrollarse creará nuevas fuentes 
de trabajo y capital y muy probablemente determinará la ins- 
talación de algunas pequeñas plantas. 


NOVEDADES DE AGOSTO 


Así llegamos hasta el mes de agosto, en que la secretaría de 

Industria y Minería, indudablemente bien asesorada, ha querido 
dar punto final a las dudas y críticas suscitadas desde la im- 
plantación de este régimen dos años atrás. 
_ El nuevo decreto determina las condiciones que deberán cum- 
plir las empresas, especialmente en lo relacionado con las inver- 
siones efectuadas y por efectuar. Asimismo, se crean dos nuevas 
categorías de automotores, Ga y Gb (para vehículos con capa- 
cidad de carga útil mínima de 500 kilogramos y máxima de 
1000 kg., que vienen a agregarse a las reconocidas por los de- 
¡cretos anteriores con las denominaciones Á a F. 

Por otra parte, se acentúa la importancia de la categoría 
“Despiece” en los modelos nacionales. 

Otros artículos del decreto establecen que para considerar 
en el futuro modificaciones en los planes de producción las em- 
presas deberán haber realizado una inversión en activo fijo de 
200 millones de pesos al 31/7/61, haber invertido lo previsto, 
para 1960 y por lo menos el 50% del importe de su plan para 
el presente año. Por último, se aumentan los recargos por exce- 
dente en las distintas categorías (2). 

Es un hecho que la industria del automóvil está en marcha. 
Su afirmación es un mandato compartido por todos los hombres 
de empresa con responsabilidades en la esfera de los negocios 
y la producción. Aplicación de recargos relativamente altos para 
desalentar la importación no necesaria y lograr una más efecti- 
va participación nacional en los automotores que se produzcan, 
son los puntos fuertes de estas últimas medidas oficiales. Par- 
tiendo de las premisas clarísimas del decreto 3693/59, se levan- 
taron fábricas y se suscribieron capitales que dieron a su vez 
origen a sociedades auténticamente nacionales. Este es un buen 
principio, mejorable pero cierto. A partir de él, se podrá afianzar 
una auténtica industria automotriz que, con la ayuda de la ex- 
periencia adquirida y las perspectivas que ya ofrece el comercio 
de la zona libre y las que apuntan hacia el mercado común nos 
permitirán estar en condiciones dentro de tres años, de alcanzar 


una importante y alentadora primera victoria. 


(1) Recordar los agregados de categorías Ga y Gb (vehículos 
zon carga útil mínima 500 y máxima 1000 kg), citados en el texto. 
(2) Con posterioridad a la redacción de esta nota hubo nove 
dades en materia de radicaciones, Se aprobaron nuevos planes, se 
extendieron otros y, finalmente, se rechazaron nuevas propuestas. 
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PASADOS POR AGUA 
Yalerosos automovilistas enfrentan el 
dilema de “pasar o quedarse”. La escena fue tomada en Detroit 
(Michigan, EE. UU.), durante las repentinas 
inundaciones causadas por violentas tormentas. 


LO BELLO Y LO UTIL 
Este grandioso puente admite un tránsito de cuatro manos de 
vehículos. Cruza el Waal (Holanda) y facilita el tránsito entre: Utrecht y 
Hertogenbosch. Nótese la majestuosa belleza de los arcos de suspensión 
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Y POR CASA, ¿COMO ANDAMOS? 
En una estación de servicio de Volkswagen, Francfort, 
mientras el cliente espera que se cumpla el servitio, una pequeña cámara de 
televisión sigue el trobajo de los mecánicos, para que el interesado pueda ver, desde 
una sala de espera, qué le hacen a su coche. Igual que aquí, ¿verdad? 


AUTOS POR AVION 
Nuevos y entusiastas dueños echan la primera mirada a sus vehículos 
en Londres. Una hora después del aterrizaje del avión transporte, los automóviles 
partían para un “rally” trascontinental de tres semanas. 








PARIS. Francia exporta de 4 a 5 ve- 
ces más autos que los que debe importar, 
según recientes estadísticas: 8.000 contra 
37.000 unidades en junio y 7.000 contra 
22.000 en julio. Las principales ventas 
fueron a los países del Mercado Común 
Europeo. 


GRIGNON. Francia. En esta locali- 
dad vecina a París se celebraron recien- 
temente las jornadas del Campeonato 
Mundial de Roturación de Tierra; ganó 
el canadiense William Dixon, seguido por 
el neozelandés Alan Magson y el noruego 
Sverre Heigre. 


CARACAS. Más de 1 millón de libras 
(230 millones de pesos) gastará la Rootes 
Group (Humber, Hillman, Sunbeam, Sin- 
ger, Commer, Karrier) en la construcción 
de una fábrica en ésta, para producir 
modelos de entre su línea actual, 


DETROIT. Cada Rambler producido en 
la planta de los EE. UU. será sometido 
a una prueba de agua para evitar filtra- 
ciones. Así lo informó E. W. Bernitt, vi- 
cepresidente de operaciones automotores, 
quien señaló que la prueba que harán 
equivale a una lluvia de 50 milímetros. 


MODENA. Dos cilindradas, tres moto- 
res y cuatro carrocerías ofrece Maserati 
en su programa 1962. El motor de 6 ci- 
lindros y 3485 c.c. viene con inyección 
(235 HP) o sin ella (220 HP) y en op- 
ción a tres carrocerías: cupé, hardtop y 
convertible. La 5500 GT es una cupé 2-+ 2 
con 325 HP, ocho cilindros y 4.941 c.c. 
Tiene cuatro marchas (las 3500 tienen 
cuatro). 


CHICAGO. Se celebró en ésta el “Vo 
Congreso sobre mejores medios de vida”, 
durante el cual se obtuvo una conclusión: 
las señoras quieren autos de material 
plástico, porque éste, más resistente que 
la chapa de acero, disimula las abolladu- 
ras que se producen continuamente enel 
tránsito. 


BONN. Crece en ésta la impresión de 
que un fabricante alemán está por anun- 
ciar, en fecha muy próxima, un auto equi- 
pado con motor Wankel. Se sabe que dis- 
tintas firmas alemanas están trabajando 
experimentalmente sobre el Wankel (aun. 
que esa noticia en sí, nada significa...). 
En particular, se rumorea de Mercedes 
Benz. 


LONDRES. Son ahora silenciosos los 
tranvías británicos, gracias a los nuevos 
“rieles continuos” (que se aplican hace 
tiempo en ferrocarriles, incluso en nues- 
tro país). Para liberar tensiones en los 
rieles que se van colocando, marcha sobre 
ellos un trolley con ruedgs calefactoras 
que los lleva a 30 - 40* C antes de que sean 
fijados definitivamente en su sitio. 
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noticiero 








SEA ES TE 
EL AUTO EN BROMA 

A En Amsterdam, extraños automotores 
de fabricación casera corrieron una extroña 

carrera, Aquí un participante: 

un ropero sobre ruedas. 











CAMION ANFIBIO 


50 toneladas de carga y otras 50 de arrastre, velocidad 80 kph, amplia 
capacidad para terrenos difíciles y 12 kph en el agua (ver foto inferior) 
son las interesantes prestaciones de este camión anfibio de procedencia 


inglesa. Fabricado por Alvis, se designa con el nombre de Stalwart. 
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10 horas en actividad 
usando “Cliper”! 
causan menos cansancio 
que 3 horas sin esta 
maravillosa protección 
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todo el día su incomparable 
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de fama mundial. 
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md LEGUAS 


No son aún las siete leguas del gato 
del cuento, pero es posible que lo sean 
muy pronto. Por ahora, la primera prue- 
ba del hombre volante marcó un reco- 
rrido de cincuenta metros, con una du- 
ración total de 14 segundos, 
La histórica prueba, realizada el 8 de 
junio de 1961, en Fort Bustis (EE. UU.), 


fue captada por las cámaras, que regis- 


traron el momento en que el ángel mo- 
derno, en medio del ensordecedor atro- 
nar de los reactores, levanta vuelo. 
Desde luego, se trata, por ahora, de 
desarrollar un equipo preparado con fi- 


nes militares tácticos. 


Pero cuando el 


hombre derive hacia la paz los frutos 
de su inventiva, es posible que sean 
muchas las personas que, con fines más 
útiles o por deporte, se habitúen a: rea- 


lizar paseos a cohete. 


De momento, en lo que se piensa es 
en acciones bélicas. Tropas de asalto, do- 
” tadas de estos equipos, estarán en con- 


bre del espacio”. 








* 


diciones de superar los obstáculos que 
exigen ímprobos esfuerzos a la infante- 
ría convencional. Más adelante, será po- 
sible que esta novedad, en la constante 
y progresiva motorización del hombre, 
devenga en mejores posibilidades de 
transporte. Y ,ntonces el hombre común 
podrá decir, con el grito alborozado de 
Malcolm Graham, el militar que realizó 
la prueba: “Yo soy el verdadero hom- 
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tienen un pequeño precio, 
pero un gran valor para Vd. 


a. 


Por eso nos prefieren las agencias, 
talleres y los automovilistas exigentes. 
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importadores y fabricantes 30 años al servicio del automotor 
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El interés de un sector de posibles o probables compradores 
de automóviles tiene como enfoque la baja cilindrada y el tama 
ño reducido, al considerar que ciertos factores como costo y con- 
sumo compensan muy bien lo restringido del espacio y del con- 
fort, en comparación con los automóviles grandes. 

Cuando el automóvil pasa de cierta categoría, la relación 
entre la capacidad de transporte, el tamaño del vehículo y la 
potencia de su motor se transforma en algo de fundamental 
importancia, relación que no es difícil de conformar en un auto- 
móvil costoso y potente. La exigencia actual es de cuatro pasa- 
jeros como mínimo, no importa la potencia de que se disponga. 
Otro gran problema es el de la suspensión, que debe absorber 
en determinado momento un paso equivalente casi al setenta y 
cinco por ciento del propio del automóvil. 

Los diseñadores de autos “chicos” se encuentran ante estos 
problemas agravados por la necesidad comercial de mantener los 
costos bajos, en una zona donde la competencia es muy seria. 

Aunque parezca paradoja, el auto chico ha alcanzado un 
grado de perfeccionamiento técnico solamente superado por cier- 
tos automóviles de mucho precio, especialmente deportivos. Lo 
que en automóviles grandes puede significar un costo excesivo, 
en los chicos muchas veces toma aspectos de necesidad, de solu- 
ción imprescindible desde el punto de vista técnico y económico. 

Un ejemplo sería la ubicación del motor con respecto al eje 
motriz, 





AQUI ESTA EL 


Ya está universalmente aceptado que es más barato y más 
liviano colocar el motor y la transmisión sobre el mismo eje 
tractor o propulsor; motor y transmisión adelante en los autos 
de tracción delantera, y motor y transmisión atrás en los de 
propulsión trasera. 

Cualquiera de estas soluciones trae aparejada, casi indefec- 
tiblemente —las excepciones son mínimas—, la incorporación de 
un sistema de suspensión independiente en las cuatro ruedas, 
sistema que ofrece, en gemeral, de acuerdo con las más perfec- 
cionadas reglas en la materia, más condiciones de estabilidad 
que el clásico eje trasero rígido sistema Hotchkiss, usado en la 
gran mayoría de automóviles actuales de tamaño mediano y 
grande, 


Una buena muestra de lo que puede lograrse en diseño o 
soluciones de auto “chico” se obtiene del análisis del De Carlo 
700, fabricado en el país por Metalmecánica S.A.C.I., con li- 
cencia de la BMW (Bayerische Motoren-Werke (AG) de Mún- 
chen, Alemania Occidental, fábrica que tiene un importante aval 
técnico y deportivo, tanto en el campo motociclístico como en 
el automovilístico, en el que fabrica modelos de muy diversas 
cilindradas, desde los 295 centímetros cúbicos del conocido Isetta 
hasta los 3.186 del modelo 3,2 de ocho cilindros en “V”. 


Actualmente, el De Carlo 700 se produce en dos modelos, el 
sedán y el cupé, ambos de dos puertas. 








DE CARLO 700 


Es un automóvil de clara inspiración deportiva, con el motor 
sobre el eje trasero y capacidad para cuatro pasajeros, incluyen- 
do el conductor. El diseño general de la carrocería es el de la 
línea recta o levemente curvada, notándose más proporción de 
conjunto en el modelo cupé, altamente estilizado. 


MOTOR 


La unidad propulsora del De Carlo 700 es un motor de dos 
cilindros opuestos y cuatro tiempos, enfriado por aire, y colocado 
en la parte trasera del automóvil. El diámetro de los cilindros 
y la carrera de los pistones es respectivamente de 78 mm. y 
73 mm., resultando supercuadrados, con 348,5 cc. de capacidad 
unitaria (697 cc.: cilindrada total del motor). 

Con 7,5:1 de índice de compresión, genera una potencia de 
30 HP. (DIN) a 5.000 revoluciones por minuto o 35 HP. (SAE) 
a 5.200 rpm., suficientes, según la fábrica, para llevar el auto- 
móvil a una velocidad máxima de 125 kilómetros por hora. El 
par motor máximo, 5,1 mkg., es alcanzado a las 3.500 rpm. 

Las válvulas se alojan en las tapas de cilindros, en número 
de dos por cilindro y son movidas por medio de botadores y 
balancines desde un árbol de levas único, que se acciona desde 
el cigieñal por medio de engranajes. Los resortes de válvulas son 
del tipo helicoidal, uno por cada válvula. 

El motor va colocado por detrás del eje trasero y en su 
extremo posterior lleva una turbina que, girando en relación 
directa con el cigiieñal, toma aire exterior, lo centrifuga y lo 











envía bajo cierta presión por conductos apropiados a refrigerar 
los cilindros y las tapas de cilindros, todos los cuales están 
convenientemente aleteados. En el paso del aire de refrigera- 
ción se encuentra un radiador para el enfriamiento del aceit 
de lubricación del motor. e 

Esta se efectúa bajo presión, por conductos en el cigiieñal, 
que llevan el aceite hasta los cojinetes de bancada y de biela. 
Por el mismo método, el lubricante se desliza hasta los balan- 
cines y los botadores. El árbol de levas cuenta con una conduz- 
ción especial. La bomba impulsora del aceite es del tipo de 
engranajes. 

El lubricante es filtrado en la corriente principal de la bom- 
ba (Full-Flow), por un filtro con válvula de seguridad de re- 
sorte, para el caso de taponamiento del mismo, que aUre cuando 
la presión sube de los 2 kg/cm?. Esto indica que la presión en 
el sistema de lubricación es menor que los 2 kg/em?. 

El cárter tiene una capacidad tota] de 2 litros, y la fábrica 
calcula un consumo máximo de aceite de 100 centímetros cúbicos 
cada 100 kilómetros. 

1 sistema de alimentación cuenta con un carburador Solex 
34 PCI con bomba de pique o aceleración, de tiro descendente. 
El combustible llega al mismo impulsado por una bomba mecá- 
nica a diafragma, que lo extrae del tanque de 83 litros de capa- 
cidad (28+5 de reserva), situado en la parte delantera del 
vehículo. Se incorpora también un precalentador del aire de 
admisión, formado por el recinto del filtro de aire (tipo seco), 
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que recibe aire caliente desde un conducto que viene de una de 
las salidas de escape, la del lado derecho. El filtro tiene un 
termostato que regula la entrada del aire caliente y se utiliza 
como silenciador de admisión, 

El motor BMW 700 tiene combinados la dínamo y el motor 
de arranque en un solo aparato Bosch. Este sistema, muy prác- 
tico en vehículos pequeños, permite el ahorro de correas, poleas 
o engranajes e, inclusive, el de la corona de arranque, ya que 
es solidario con el extremo del cigiieñal. El encendido se produce 
a través de un ruptor y dos bobinas, una para cada cilindro. El 
distribuidor cuenta con un avance automático centrífugo, que 
tiene un recorrido de 22 grados. Las bujías son KLG FE 80 
o similares, con 0,7 mm. de luz entre electrodos. 


* TRANSMISION 


De acuerdo con la técnica de motor y propulsión traseros, 
la transmisión se extiende directamente a continuación del motor, 
formada por el embrague, el grupo diferencial y la caja de velo- 
cidades, en ese orden, encerrados todos en una misma carcaza. 

Sin embargo, el orden de funcionamiento de estos elementos 
no es el mismo que el orden de colocación en el conjunto ¿moto- 
propulsor. Desde el motor, la potencia bajo forma giratoria, 
pasa al embrague, del cual se dirige a la caja de velocidades, 
“salteando” el mecanismo diferencial, que viene a quedar colo- 
cado entre estos dos últimos elementos nombrados. 

Este “salto” no es tal, sino que el árbol de transmisión que 
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une embrague y caja, pasa por un costado de la corona del 
diferencial. 

Una vez en la caja de velocidades, la potencia se multiplica 
de acuerdo con las diversas relaciones de engranajes y “vuelve” 
al diferencial por el eje secundario de la misma en el extremo 
del cual está el piñón. 

El acople piñón-corona no es hipoidal sino helicoidal. Aquí no 
existe la necesidad de bajar el árbol o eje de transmisión con 
respecto al eje de la corona por motivos de espacio, En el 
De Carlo 700, ambos ejes de giro, el del piñón y el de la corona, 
son coplanares y perpendiculares entre sí. 

La razón de la caja de retorno es acortar en lo posible la 
distancia entre el extremo más alejado del motor y el eje tractor 
o propulsor, según el caso. Con esta distribución se consigue 
que los palieres, que salen del mecanismo diferencial, queden 
cerca del fin del motor. 

Si se colocara el motor, luego la caja y a continuación el 
acople diferencial, se perdería, en relación al eje tractor o pro- 
pulsor, la distancia en centímetros de la longitud de la caja de 
velocidades, con todos los inconvenientes del mayor largo del 
conjunto, de la deficiente distribución de pesos y, sobre todo, 
del desperdicio de espacio. 

Este sistema se ha generalizado hasta el punto de que todos 
los automóviles Grand Prix de la actualidad lo emplean, y algu- 
nos, como Ferrari, colocan el embrague atrás de todo, hacién- 
dolo también de “retorno”, para ganar esa pequeña distancia. 

El embrague del De Carlo 700 es monodisco seco, con mando 
mecánico desde el pedal correspondiente. El sistema tiene un 
amortiguador de vibraciones. 

La caja de velocidades cuenta con cuatro marchas hacia ade- 
lante y una hacia atrás. Las marchas hacia adelante están todas 
sincronizadas. Las relaciones de giro entre el cigijeñal y la caja 
de velocidades son las siguientes; 


19 3,54 :1 sincronizada 
2 > 194 ;1 sincronizada 
3e e 1,27 :1 sincronizada 
4% : ammm 0,899 2 1 sincronizada 
Marcha atrás - 345 :1 


Después de la caja viene el acople piñón-corona, con una rela- 


ción de 5,43 : 1. 


Luego, las relaciones de giro entre motor y ruedas serán las 





siguientes: 
12 ES A A Ad Ss CTE 
29 ns > . 10,534 : 1 
ga z OS > » - 6,898:1 
AA Lo z - - 4,558:1 
Marcha atrás ... momo 18,738 1 1 


Como puede observarse, la cuarta velocidad es superdirecta, 


SUSPENSION DELANTERA 


Las ruedas delanteras del De Carlo 700 tienen movimiento 
independiente controlado por un paralelogramo deformable trans- 
versal. 


El sistema puede explicarse así: los pernos de punta de eje, 
que en una suspensión común suben y bajan con la misma, en el 
caso del De Carlo permanecen estáticos, sirviendo sólo al giro 
direccional de la rueda. 

Sobre estos pernos gira un soporte grande, en el cual pivotean 
longituainalmente dos brazos paralelos, cortos e iguales, que ]le- 
gan hasta el soporte de las puntas de eje. El movimiento de estos 
brazos es el de la suspensión, de arriba hacia abajo, con un reco- 
rrido máximo entre extremos de 120 mm. Los brazos están colo- 
cados paralelos a las ruedas. 

Cuando el conductor gira el volante, todo el conjunto obedece 
y, por ende, las ruedas. S 

Es un sistema similar al Dubonnet, empleado entre tantos por 
algunos modelos Chevrolet de la década de 1930 a 1940. Sin em- 
bargo, la diferencia fundamental con el Dubonnet es que en el 
De Carlo van hacia adelante y la rueda no es arrastrada, sino 
empujada. 

En el caso de frenada violenta, el De Carlo no clavará la 
trompa sino que, por efectos de la geometría de la suspensión, 
tenderá a levantarla. 

El elemento de suspensión propiamente dicho es un resorte 
helicoidal, que va desde un punto del soporte hasta otro de la 
rueda. Dentro de cada resorte corre un amortiguador telescópico 
hidráulico. 

Otro efecto de este tipo de suspensión es que, con el bote y 
rebote de la misma, varía la distancia entre las ruedas delanteras 
y traseras del mismo lado. 
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SUSPENSION TRASERA 

Las ruedas traseras tienen, lógicamente, una suspensión inde- 
pendiente, formada en cada rueda por un brazo arrastrado en 
forma de “Y”, cuyos extremos divididos pivotean transversalmen- 
te a la línea longitudinal del automóvil, en un eje ideal situado 
por delante de las ruedas traseras. 

El extremo único de la “Y” es el que lleva una caja de rule- 
manes en donde se aloja la punta de eje trasera. A ese extremo 
de la “Y” se asegura también el plato de frenos. 

Como en el caso delantero, el elemento suspensor es un resorte 
helicoidal, que va desde la “Y” hasta un punto de la carrocería. 
El amortiguador es también un elemento hidráulico tubular. 

Los palieres, de acuerdo con este diseño y por estar la carcaza 
del diferencial fija a la carrocería, necesitan dos crucetas o movi- 
mientos universales cada uno, una a la salida del diferencial y 
otra a la entrada de la caja portapunta de ejes. 

En el caso De Carlo, los movimientos universales son de cau- 
cho, en forma de anillos, con un movimiento deslizante estriado 
para absorber las diferencias de distancias surgidas entre el dife- 
rencial y la caja portarrulemanes de la punta de eje, por efecto 
del movimiento de la suspensión, que es de 150 mm, entre topes 
superior e inferior. 


DIRECCION 


El mecanismo de dirección es del tipo de piñón y cremallera, 
con dos brazos articulados con bujes, que van hasta el soporte 


Lo carrocería del De Carlo 700 es moderna y funcional; 
tiene amplios ventanales y la visibilidad es, por lo tanto, 
excelente. Sus líneas son agradables sin ornamentaciones 
excesivas, y solamente lo ousencia de parrilla de ra- 
diador denuncia su motor colocado atrás. Los faros de 
posición alumbran también lateralmente, Abajo vemos 
el moderno y compacto conjunto motor-caja-transmi- 
sión-suspensión, que sigue la tradicional línea BMW 
de dos cilindros opuestos. 









GRUPO MOTOPROPULSOR 
DEL DE CARLO 700 
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Dos cilindros, 78 x 73 mm., 35 HP. 

a 5.000 rpm. son detalles prin- 
cipales del eficiente motor del 
De Carlo 700. 


giratorio de los brazos de suspensión. Esta distribución permite 
prescindir de los clásicos- movimientos de bola, ya que el brazo 
de dirección sólo trabaja en un plano. 


La relación de desmultiplicación es de 17,85 : 1. 


FRENOS 


El De Carlo 700 tiene los dos sistemas de frenos usuales, el 
hidráulico, de pie, en las cuatro ruedas y el mecánico, de mano, 
en las ruedas traseras. 

El sistema hidráulico consta de una bomba principal y cuatro 
secundarias, una por cada rueda. Las campanas son de fundición 
de hierro, con un diámetro de 200 mm. El ancho de las cintas de 
frenos es de 40 mm., con lo que se obtiene una superficie total 
de frenado de 588 centímetros cuadrados. 

Las zapatas, dos por rueda, son flotantes y autocentrantes o 
deslizantes, sistema muy efectivo empleado en diversas marcas. 

Consiste esencialmente en lo siguiente: cada bomba secundaria 
(de rueda) actúa sobre dos zapatas a la vez, separando entre sí 
los extremos correspondientes de las zapatas y presionando éstas 
contra la pista de frenado de la campana. Con este efecto, las 
zapatas tienden a deslizarse hacia abajo, pero son recibidas por 
un cono de deslizamiento que las abre por la parte opuesta a la 
bomba secundaria a medida que bajan, apretándolas contra la 
pista interna de la campana de frenos o pista de frenaje. Este 
proceso, prácticamente automático y continuo, debe entenderse 
considerando las campanas como inmóviles. 

El freno de mano se encuentra ubicado entre los dos asientos 
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3 CUADRO DE CARACTERISTICAS 
MOTOR Ñ 
Tipo bicilíndrico opuesto (horizontales) A 
Cielo -— MEE cuatro tiempos ñ 
Diámetro 78 mm. 

Carrera z 73 mm. $ 
| Compresión 7,531 Ñ 

E Po'encia máxima 35 HP. a 5.000 rpm. 
Par motor máximo 5,1 mkg. a 9.400 rpm. 

Velocidad media del pistón . 12,2 m/seg. a 5.000 rpm, 

Válvulas a la cabeza 

Juego de válvulas 0,15 mm. adm, y 0,20 mm. exc. en trío 


SISTEMA DE LUBRICACION 





Tipo patin circulación bajo presión 

| Bomba de aceite de engranajes J 
Pito Full-flow 
Presión del sistema hasta 2 kg/cm?, p 
Capacidad del cárter 2 litros Ñ 
SISTEMA DE CARBURACION E 
Carburador Solex 34-PCI con bomba de pique 
Tipo tiro descendente 





Bomba de naíta mecánica a diafragma 
Filtro de nafta - en la bomba de nafta 
Filtro de aire tipo seco de papel 





SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 


Por aire, con turbina centrífuga 


TRANSMISION l 


Embrague ......—.... -. monodisco seco, mando mecánico 
Caja de velocidades cuatro marchas hacia adelante, sincro- 
nizadas, una hacia atrás 









Relaciones: 

10 E 3,54 :1 sincronizada 
A 1,94 : 1 sincronizada 

$e 1,27 :1 sincronizada 

CAEN: 0,839 : 1 sincronizada 

Marcha atrás 3,45 

Acople piñón-corona .. -— engranajes cónicos de dientes helicoi- 
ñ dales 

Relación .. 5,43:1 








- 4,55 
18,73 





SUSPENSION DELANTERA 
A 


p 

independiente, paralelogramo deforma- E 
ble longitudinal, Resortes helicoidales || 
y amortiguadores tubulares hidráu- 






























1] 
licos E A 
L/ SUSPENSION TRASERA A 
Tipo independi brazos simples arrastra- 
dos, resortes helicoidales y amorti- 
A quadores tubulares hidráulicos 
DIRECCION ¿ ; 
TivO 22% piñón y cremallera la 
Desmultiplicación del volante 17,85:1 
FRENOS 
Tipo hidráulicos autocentrantes 
Diámetro de campanas ...... 200 mm. 
Ancho de zapatas .... 40 mm. 
Superficie total de frenado 588 cm”. 2) 
U CARROCERIA : 
Tipo -—.. autoportante con el chasis soldado 
DIMENSIONES 
3 Distancia entre ejes 2.120 mm, 
) Trocha delantera 1.270 mm. 
3 Trocha trasera 1.200 mm. 
Altura máxima 1.345 mm. 
Ñ Anchura máxima 1.480 mm. 
l Largo máximo 3.540 mm. 
 ESPECIFICACIONES VARIAS 
[O Neumáticos 520 x 12 
[7 Peso patentamiento 540 kg. 
| so total admisible 960 kg. 
HS Velocidad máxima 125 kph. 
Consumo 16,9 kpl. a 80 kph. 
Autonomía 560 km. aproximadamente 









SISTEMA ELECTRICO 


Encendido ruptor y bobinas 
12 voltios, 24 Amp/hora 
XLG FE-80 


0,7 mm. 





























Arranque eléctrico sí 
Arranque en la llave de contacto sí 
Bocina E simple 
Aro bocina en el volante no 
Luces en la guantera no 


Apertura de las puertas delanteras para adelante 





Colocación de los pedales en el piso 
Colocación de la palanca de cambios en el piso 
Medidor de naita no 
Medidor de presión de aceite no 
Medidor de temperatura - no 
Amperímetro luz control de descarga 
Parcial de kilometraje s no 
Encendedor no 

c E sí 
Espacio para radio - no 

Radio ..........-- E no 
Lavaparabrisas ..... no 
Limpiaparabrisas dos 
Calefacción sí 
Ventilador de calefacción no 





delanteros y actúa a través de cables sobre las ruedas traseras. 
Cada cable tiene regulación propia. 


CARROCERIA 


El De Carlo 700 carece de bastidor, por lo menos en el sen- 
tido ortodoxo, esto es, separado de la carrocería: Tiene un sis- 
tema que puede llamarse de compromiso entre una carrocería 
portante o autosoportada y un bastidor común, ya que si bien 
lo tiene, está soldado y es parte integrante de la carrocería, 
combinándose ambos en la obtención de la rigidez necesaria. 

Esta solución otorga, además, la ventaja en la disminución 
del peso neto del automóvil, la posibilidad de construir los pa- 
rantes del techo de la carrocería finos y estéticos, ya que su 
función en el caso de una carrocería portante se ve aliviada 
en gran manera por el bastidor soldado a la misma. 

Los elementos que hacen al control de marcha, a la conduc- 
ción, a la capacidad y a la comodidad interiores están distri- 
buidos de la siguiente forma: 

Por delante del volante de dirección, y a todo lo ancho del 
automóvil, se extiende un panel, en el cual van colocados el 
instrumental de control óptico, localizado en un solo conjunto 
situado inmediatamente arriba de la columna de dirección, los 
controles manuales y un espacio-gaveta sin tapa, este último 
enfrente del asiento delantero derecho. 

Los controles visuales son: velocímetro de 20 en 20 kilóme- 


' tros por hora, con un totalizador de kilómetros, una luz piloto 


intermitente para control de la luz de giro, un indicador lumi- 


CUADRO DE DETALLES GENERALES 


Reóstato de luces del tablero ....- no 
Traba de dirección .. no 
Comando luces en columna de dirección sí 


Comando indicador de virajes en la columna 

de dirección ; - E 
Cerraduras en las puertas paa en la puerta izquierda 
Cerradura del tanque de nafta ....«---=- RO 
Cerradura del baúl desde el interior 
Cerradura del capot desde el exterior 











Ventiletes de aire z aer O) 

Manijas de puerta tipo botón 
Tapizado paño y material plástico 
Alfombra , goma 

Techo - - - SÍ 

Interior de puertas ARETES; 

Viseras pgra el sol e e no 

Piso baúl z an O. 

Ventanas ..... S E po levadizo 
Posabrazos . z a nO 

Respaldo delantero graduable ....... sí 


Colocación de la batería 





noso de descarga de la batería y otro testigo de las luces altas. 

Como controles manuales el tablero cuenta con: llave de 
encendido-arranque, conmutador de luces (posición y carretera), 
mando perilla de los limpiaparabrisas y mando del cierre del 
capot delantero. 

Debajo del tablero se encuentra la llave de] paso de nafta, 
de tres posiciones (abierto, reserva y cerrado), una válvula de 
distribución del aire caliente y otra de envío de aire caliente al 
parabrisas (desempañador). 

Entre los asientos delanteros corre el túnel de calefacción 
y ventilación, aprovechado también como paso del varillaje de 
la palanca del cambio de marchas y de los cables del freno de 
mano. Además de las dos palancas ya citadas, sobre este túnel 
se hallan otras dos, a ambos lados de la del freno de mano y, 
aproximadamente a la misma altura. Son dos palancas peque- 
ñas, de las cuales, la de la izquierda (lado del conductor), 
acciona el estrangulador del aire del carburador (choke), para 
el arranque en frío. La del lado derecho (acompañante), corres- 
pond=-a la válvula de paso del aire caliente hacia la válvula 
distribuidora delantera. 

Los ásientos delanteros son individuales y regulables en el 
sentido longitudinal, con los respectivos respaldos también regu- 
lables en inclinación. El asiento trasero es completo, del tipo 
corrido. 

Las ventanillas, una sobre cada puerta, son del tipo levadizo 
y carecen de ventiletes. * 
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noticiero 


UNDACIÓN FokD. — La Fun- 
dación Ford acordó en- 
tregar 400.000 dólares al 

Consejo Nacional de Investiga- 
ciones Científicas y Técnicas de 
la Argentina. La citada asigna. 
ción corresponde a un plan de 
subvenciones para el desarrollo 
científico de las Américas, y 
será utilizado para mejorar la 
enseñanza en los colegios secun- 
darios y ayudar a cubrir las 
brechas existentes en el progra- 
ma argentino de investigación 
científica, 

Parte del dinero concedido a 
la Argentina será invertido en 
la organización de cursos de 
verano para profesores secun- 
darios en biología, matemáti- 
cas, física y química. El resto 
se utilizará para traer nueva- 
mente al país a especialistas 
argentinos en geología, quími- 
ca, biología y psicología, y en 
la adquisición de equipos cien- 
tíficos. Junto con la Argentina 
recibirán donaciones similares 
agrupaciones científicas y cen- 
tros de estudios de Brasil y 
Chile. La Fundación Ford in- 
cluyó, asimismo, a las naciones 
latinoamericanas, entre las que 
recibirán una donación de 
1.666.500 dólares para servicios 
de consulta, Un asesor trabaja- 
rá en el Instituto Torcuato Di 
Tella, de Buenos Aires, sobre 
planificación de mano de obra. 

Por otra parte, se anuncia 
que partieron para los EE, UU. 
otros dos becarios internaciona- 
les de Ford. Se trata de la se- 
ñorita Raquel E. Faure y del 
señor Hugo R. Novoa. 

La señorita Faure, oriunda 
de San Nicolás, viajó a los 
EE. UU. de Norteamérica para 
perfeccionarse en la enseñanza 
del idioma inglés, en la Univer- 
sidad de Texas, mientras que 
el señor Novoa se especializará 
en Derecho Comparado en el 
Instituto de Derecho Interame- 
ricano de la Universidad de 
Nueva York. 





INES MODELO AUTO UNION. 
— Luego de una gira por 

diversos países europeos, 
por razones vinculadas a su em- 
presa, regresó al país el inge- 
niero Roberto Huerta, presi- 
dente de Industria Automotriz 
Santa Fe S. A., productora del 
DKW - Auto Union. Expresó el 
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ingeniero Huerta, a su regreso, 
hallarse sumamente complacido 
por el adelanto en los plazos 
de entrega de las máquinas y 
equipos que fueron adquiridos 
en Alemania por su empresa 
para instalar en la planta fa- 
bril de Sauce Viejo (provincia 
de Santa Fe). 


Respecto a las nuevas líneas 
de vehículos a producirse en el 
país se anunció la próxima en- 
trega de las primeras “Rura- 
les”, y para los primeros días 
de 1962 la presentación del mo- 
delo sedan 1000S, 2 puertas, 
sobre la más depurada línea de 
famosos carroceros italianos. 





ES HRYSLER AMPLÍA sU CAPI- 
TAL. — Para impulsar el 

desarrollo de las activi- 
dades de la Empresa Chrysler 
Argentina S.A., productora de 
los camiones Fargo, Dodge y 
De Soto, en la planta de San 
Justo, provincia de Buenos Ai- 
res, ha sido ampliado a mil mi- 
llones de pesos el capital de la 
empresa. 


Esa determinación se halla 
vinculada a los planes de ex- 
pansión en la mencionada plan- 
ta de San Justo, con vistas a 
la fabricación de automóviles 
de la tradicional línea de la 
Chrysler, y también a la incre- 
mentación del lanzamiento al 
mercado de los ya citados ca- 
miones. La planta de. San Jus- 
to, una de las más modernas 
en su género, es dirigida por 
Chrysler Argentina, juntamen- 
te con su asociada Fevre y 
Basset Ltda. 


El anuncio de la ampliación 
del capital a mil millones de 
¡pesos fue hecho por el señor 
Jorge E. Topping, en su carác- 
ter de presidente de Chrysler 
Argentina. Con motivo de los 
nuevos planes trazados han es- 
tado en nuestro país el señor 
C. E. Pierson y el Dr, Robert 
C. Mitchell, directores ejecuti- 
vos ambos de Chrysler Interna- 
tional, con sede en Ginebra, 
Suiza, quienes se interiorizaron 
de la marcha del programa que 
cumple Chrysler Argentina, 
programa que se ajusta a las 
directivas de la firma, con ra- 
mificaciones en el mundo en- 
tero, 


ESTIONES DEL AUTOMÓVIL 
CLUB ARGENTINO. — Las 
autoridades del A.C.A. 
se han dirigido al intendente 
municipal de la ciudad de Bue- 
nos Aires interesándolo por la 
solución de diversos problemas. 

Uno de ellos se refiere a las 
dificultades con que tropieza la 
institución para la prestación 
de sus servicios de auxilio me- 
cánico en la vía pública. Para 
dicho servicio el A. C. A, utiliza 
los clásicos camiones grúas que, 
cuando no hay espacio libre, 
tienen que estacionar en doble 
fila a un costado del coche im- 
pedido, es decir, en infracción 
según las normas en vigencia. 
Por tratarse de un servicio que 
beneficia al tránsito en general, 
ya que retira de circulación a 
los vehículos que no pueden ser 
reparados en el acto, se solicita 
se les permita a las grúas de 
auxilio estacionar en doble fila 
el tiempo indispensable para 
poner nuevamente en marcha 
el vehículo impedido o bien pa- 
ra retirarlo, dejando expedita 
la vía pública. 

Asimismo, en otra nota el 
A.C.A. pide a las autoridades 
municipales que se desplace 
hacia un lugar más adecuado 
la columna de alumbrado pú- 
blico ubicada en la intersección 
de las calles Junín y Guido. 
Dicha columna, en horas de la 
Noche, obliga, con frecuencia, a 
que los automovilistas deban 
realizar riesgosas maniobras, 
ya que no alcanzan a verla des- 
de las calles que acceden al lu- 
gar donde está emplazada. A 
su escasa visibilidad contribuye 
la reducida intensidad de la luz 
que proyecta; el inconveniente 
toma carácter de evidente peli- 
gro para la seguridad del trán- 
sito, cuando eventualmente el 
artefacto queda sin luz en ho. 
ras de la noche. 





RESENTÓSE LA MOTO DKW 

500, —La firma Ernesto 

C. Bessone S. A. presentó 
la primere motocicleta 500 cc. 
para carrera. La presentación 
de la máquina al periodismo 
especializado estuvo a cargo del 
presidente y gerente general de 
la empresa, quien explicó que 
la amplia experiencia adquiri- 
da en la fabricación de casi 
20.000 motores DKW en funcio- 





namiento, de los que el comple- 
jo proceso industrial a su car- 
go es fabricante y distribuidor 
para América Latina, le han 
permitido realizar a él un pro- 
yecto largamente acariciado: la 
producción de una máquina de 
la mencionada cilindrada, de la 
que se convierte en precursor 
dentro de nuestro país, con cua- 
tro cilindros y dos tiempos 
—única máquina en el mundo 
de estas características— y, 
aproximadamente, entre 60 y 
65 HP. Se refirió también al 
esfuerzo que significa haber 
realizado en tan poco tiempo 
la motocicleta, más si se tiene 
en cuenta que si bien el motor 
se inspira en los DKW, ha 
tenido que ser prácticamente 
ideado en cuanto a las modifi- 
caciones empleadas, por cuanto 
la planta DKW alemana no fa- 
brica máquinas de carrera des- 
de 1956, y sólo llegó a produ- 
cir motores de 350 cc. En lo 
referente a planes futuros de 
producción de la DKW-500, ma- 
nifestó el señor Bessone que si 
bien no existía en la construe- 
ción de esta máquina un pro- 
pósito comercial, en caso de que 
el rendimiento de la misma fue- 
ra el esperado, sería reprodu- 
cida en una baja serie, a fin de 
cubrir las necesidades de los 
esforzados corredores, que ac- 
tualmente se ven obligados a 
comprar las máquinas usadas 
por otros profesionales cuando 
vienen al país a competir, co- 
mo ocurrió el año pasado, o bien 
a fuerza de entusiasmo estrue- 
turar, con piezas diversas, má- 
quinas de carrera que terminan 
siendo de todas las marcas, todo 
debido a que, hasta 'la fecha, 
nadie se ha preocupado de con- 
templar el problema de estos 
deportistas, 





V ISITA DE ESTUDIO, — Fue 
huésped de nuestro país 
un destacado industrial 
norteamericano. Se trata del 
señor George W. Brown, presi- 
dente de la Wagner Electric 
Corp., de Saint Louis, U. S. A., 
quien llegó a Buenos Aires 
acompañado por su esposa y por 
el presidente del directorio de 
Farloc Argentina $. A. 
Los distinguidos viajeros fue- 
ron esperados en el aeropuerto 


. de Ezeiza por el señor Roberto 


ARGENTINO 


N. Moreno, director de Farloc 
Argentina, y otros directivos 
de la mencionada empresa. 

El viaje del señor Brown te- 
nía por objeto ponerse en con- 
tacto con los directivos de Far- 
loc Argentina, empresa que con 
licencia y asesoramiento técnico 
y científico de la Wagner Elec- 
tric Corp. fabrica en la Argen- 
tina los fluidos y repuestos pa- 
ra /frenos Wagner Lockneed, 
siendo proveedores, en su espe- 
cialidad, de todos los fabrican- 
tes de automotores de nuestro 
país, 

Durante la visita del señor 
Brown fueron analizados los 
proyectos tentes para la fu- 
tura ampliación de la línea de 
productos que incluyen, entre 
otros, elementos tan importan- 
tes como cilindros de rueda, 
bombas maestras y conjuntos 
de frenos, en cuya oportunidad 
el citado señor pudo brindar su 
completa y valiosa experiencia 
en la materia, 





CTIVIDADEs De 1IKA.— In- 
dustrias Kaiser Argenti- 
na desarrolla en nuestro 

país, además de su labor indus- 
trial específica, una amplia ac- 
tividad de carácter cultural y 
artística. 

Siguiendo un plan de gran 
alcance, realizó en el salón del 
museo “Rosa Galisteo de Ro- 
dríguez”, de la ciudad de Santa 
Fe, la exhibición de las obras 
que integran el IV Salón IKA 
de artes visuales. La ciudad del 
litoral es la tercera, luego de 
la inauguración en Córdoba, 
que recibe esta significativa 
muestra del quehacer pictórico 
de veintisiete artistas del inte- 
rior del país. Oriundo de esa 
ciudad es el pintor distinguido 
con el segundo premio de este 
Concurso IKA de 1961: Ricardo 
Supisiche, Posteriormente, San- 
tiago del Estero recibió las 
obras de referencia, que fueron 
exhibidas en su Museo Muni- 
cipal de Bellas Artes. La em- 
presa patrocinante rinde así su 
homenaje a los artistas plás 
cos que desarrollan su acción 
en pro de la cultura en las re- 
giones alejadas de la Capital 
Federal, ya que participan de 
la muestra pintores de las 16 
provincias del Norte, Centro, 
Cuyo y Litoral. 








ASI TRIUNFAN LOS CAMPEONES 


= 


19 Carlos Bellini AUTO_ UNION. 
29 Ernesto Quincke AUTO UNION 
Saludamos 3 los bravos ¡volantes que 39 J. C. Castellani AUTO UNION 
arribaron al triunfo con amortiguadores A 

ERIEROT 3? Arturo Cozzarini WOLKSWAGEN 


CATEGORIA * 
19 Gastón Perkins BORGWARD 
29 R, Lamela Diaz BORGWARD 
39 Juan Angel Diez BORGWARD 
CATEGORIA “E” 

39 Pedro Sancha MERCURY 


49 Angel de Rosa STUDEBAKER 
$9 Mario Squartini CHEVROLET: 51 


s.«Y MUCHOS MAS! 


Adopte el amortiguador que supera todos 
los esfuerzos. 















La insuperable calidad FRIC-ROT ha que- 
dado demostrada nuevamente en 4500 
kilómetros de duros caminos. 
















PERFORMANCE EN EL 
Y GRAN PREMIO INTERNACIONAL 
STANDARO YPF 













UBICACION EN LA CLASIFICACIÓN FINAL 


EQUIPADOS CON FRIC - ROT 


CATEGORIA “A” 

19 Heriberto Bohnen NSU 

29 Osvaldo ¡addia NSU 

3% Remigio Caldara ISARD 1 














KILOMETRO TRAS KILOMETRO CON 


WC ROT 


Categórica superioridad en amortiguadores 


RONCHETTI, RAZZETT Y CIA. S.A., Viamonte 1574 - Buenos Aires 
RUATA Y CIA., Pavon y Rincón - Buenos Aires 
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INDUSTRIA ARGENTINA 
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por su 
carrocería 


LUZCA 
SUCOCHE 
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PROTEJA LA CARROCERIA 
DESOXIDANDO con... 
JENOLITE RRN-1 
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DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS. 
AIR UTRERA A 





: E 
LMINADOR y NEUTRÁLIZADOS 


El éxito de estos salones IKA ha llevado 
a sus organizadores a crear, a partip del 
año próximo, un concurso internacional de 
pintura denominado “Bienal Americana 
de Arte”,-en cyya primera realización han 
de participar, especialmente invitados, pin- 
tores de Argentina, Brasil, Chile y Uru- 
guay. 

Asimismo, Industrias ser Argentina 
ha hecho conocer su decisión de erigir un 
monumento en las inmediaciones de su fá- 
brica de Córdoba, como homenaje al es 
fuerzo qomún que ha posibilitado el des 
arrollo industrial en la Argentina. El pro- 
yecto de esta obra ha sido motivo de un 
concurso instituido por IKA. Dicho con- 
eurso es internacional, pero circunscripto 
a los artistas plásticos y arquitectos de 
nuestro país y de la República Oriental 
del Uruguay. 











ÓLARES PARA ENGRANAJES. — La Cor- 
poración Financiera Internacional 
anunció que se ha aprobado una 

inversión de 1.500.000 dólares en la Fá- 
brica Argentina de Engranajes S.A. 
(FADESA), subsidiaria de la compañía 
suiza Werkzengmaschinenfabrik Oerlikon, 
Buehele € Co. 

La citada inversión contribuirá a finan- 
ciar la ampliación y reorganización de una 
planta para la manufactura de transmi- 
siones .y engranajes completamente mon- 
tados para' tractores, con arreglo a un 
convenio de patente con la firma alemana 
Zahnradíabrik Friedrichshafen. 

La compañía FADESA tiene el proyec- 
to de fabricar, en la segunda fase, trans- 
misiones y engranajes para camiones y 
automóviles. Será la primera empresa que, 
en la Argentina, se dedicará especialmente 
a la fabricación de esos productos. 








Ereumos DE GENERAL MOTORS VISI- 
TAN EL País, — Coincidiendo con 
á una nueva etapa de expansión de 
i sus fábricas locales, visitaron nuestro país 
¡ dos ejecutivos de alta jerarquía de la Ge- 
neral Motors Corpozatión. Son ellos el se- 
¡ ñor Cyrus R. Osborn, vicepresidente eje- 
cutivo y director de la empresa mencio- 
nada, y el señor Sven Dither, ejecutivo 
regional para operaciones de ultramar. 
Llegaron al país con el fin de interio- 
tizarse de cerca sobre las actividades lyca. 
les de la General Motors Argentina, S. A. 
y del progreso aleanzado por ésta con re- 
lación a sus nuevos programas de expan- 
sión destinados a la fabricación íntegra 
de vehículos automotores. A 
En estos momentos, precisamente, la Ge- 
neral Motors Argentina acrecienta el rit- 
mo de sus actividades en el país, aumen- 
tando el número de sus obreros y emplea- 
dos de 900 a más de 2.300. 


UENTES Y CAMINOS. — ua Dirección 
Nacional de Vialidad ha llamado a 
licitación para la construcción de un 
puente sobre el arroyo Saladillo Norte, 
de la avenida de circunvalación de Rosa- 
rio, acceso sur al puerto; también, y por 
separado, se han rezñz.«lo los siguientes 
[ concursos de precios para la ejecución de 
í diversas obras viales: tramo del camino 





San Julián-Río Gallegos, de la ruta 3; 
tramo Belén-Santa María y la sección San 
Fernando-Hualfin, de la ruta 40; tramo 
Santiago del Estero-San Andrés, de la ru- 
ta 9; sección límite con Santiago del Es- 
tero-Arroyo Mixto y puente; erección de 
un puente sobre la ruta nacional 11 y 
cruce por la avenida de circunvalación de 
Santa Fe, primera sección. 

Las citadas obras insumirán, en conjun- 
to, la suma de $ 607.664.451, y son de in- 
mediata ejecución, 


Horse A Y. P. F.—En estos mo- 
mentos se realiza en Rosario la Se- 

gunda Exposición Nacional del Au- 
tomotor. La muestra ha sido organizada 
por la Sociedad Rural de la citada ciudad, 
y tiene carácter de homenaje a Yacimien- 
tos Petrolíferos Fiscales. 

También cuenta esta exposición excep- 
cional con la cooperación directa de Agua 
y Energía Eléctrica, Gas del Estado y 
Yacimientos Carboníferos Fiscales. 


OMISIÓN ASESORA. — Fueron desig 
dos los representantes de la activi- 
dad privada que integrarán la co- 

misión asesora para el cumplimiento de 
los planes de fabricación de automotores. 

De acuerdo con la resolución de la Secre- 
taría de Industria y Minería, que firma su 
titular, señor José A. Blanco, representa- 
rán a sus respectivos sectores las siguien- 
tes personas: A la Cámara Industrial 
de Fabricantes de Automotores, Repues- 
tos, Accesorios y Afines, como titulares, 
los señores Julio Broner y Ricardo A. Be- 
liera y, como suplentes, los señores Julio 
Quiroga y Rómulo Oliveri. Por la Cámara 
Argentina de Fabricantes de Automotores 
serán titulares los señores Antonio C. Fa- 
ravelli y Agustín F. Roux y, suplentes, el 
coronel ingeniero Raúl A, Speroni y el 
comodoro Armando A, Irungaráin. En re- 
presentación de. la Asociación de Fabri- 
cantes de Automotores actuarán, como ti- 
tulares, los doctores Juan Martín Allen- 
de (h.) y Armando Strada, y suplentes 
serán los señores Raúl Capuano y Guiller- 
mo Webels. 

Por su parte, los representantes de la 
Cámara de la Industria Automotriz serán 
los ingenieros Antolín Solache y Luis J. 
Vasallo, en carácter de titulares, y los 
ingenieros Julio P. Masseroni y Enrique 
Perazoli, como suplentes. 

Se da cumplimiento, en esta forma, a la 
integración de la Comisión Asesora, en lo 
que respecta a la representación privada, 
de acuerdo con lo que dispone el decreto 
6567/61. 











M EDIO SIGLO DE ESSO. — El año 1961 
marcó un importante jalón en 

nuestra industria petrolera: cin- 
cuenta años de actividad de ESSO, $. A. 
Petrolera Argentina, En 1911 llegó a nues- 
tro puerto el velero “Hall” con nafta y 
kerosene en sus bodegas, y de esa forma 
empezó la empresa cuyo óvalo azul, blanco 
y rojo es hoy conocido por todos los ar- 
gentinos como sello de calidad en petróleo 
y todos sus múltiples subproductos. 
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¡Una linea de “primeras:.! 





Positiva línea de avanzada, los 4 modelos de motoci- 
cletas DKW forman un conjunto de PRIMERAS 
FIGURAS MUNDIALES. 
veloces - potentes - ágiles - elegantes - robustas 
¡triunfantes! 
Para que Ud. la admire y la adquiera, hay una extensa red de 300 agentes 


autorizados en todo el país. 
HAY UN PLAN DE FINANCIACION QUE LA HARA SUYA. 


Fabricante y distribuidor para América Latina 


ERNESTO C. BESSONE S.A. 


Paraná 91 - Buenos Aires 


RT125 RT 125 RT 125 RT 150 


De Lujo Turismo Gran Sport De Lujo 


Motor 2 tiempos | Volante magnético | Motor 2 tiempos] Regulador de vol- 
125 cc. 6,4 CV.| 30 W. Amortigua- | 125 <c. 6,4 CV.| toje, disyuntores, 
Regulador de vol-| ción delantera: te- | Regulador de vol- ss s 
loje, disyuntores |] lescópica hidráv |toje, disyumtores | ¿Temo y “Bobina 
dinamo y bobina| lica, dínamo y bobina | Auto Union. 
Auto Union. Auto Union. 





DARILOCHE-MENDOLA 


DE UN PARQUE A OTRO 


Salimos de Bariloche rumbo al norte. 
Nuestros ojos vuelven a asombrarse en 
un último vistazo a los sitios que he- 
mos recorrido durante días. Mientras 
bordeamos el lago Nahuel Huapí cru- 
zando pequeñas poblaciones € 

boreamos los nombres indígenas que 
se nos han hecho familiares. 

El trayecto hacia San Martín se con- 
vierte así en una excursión que nos 
hace olvidar por un momento nuestra 
meta lejana, Mendoza, a más de mil ki- 
lómetros. 

Recién a partir de Pichi Traful nos 
iniciamos en el misterio de un camino 
que no habíamos recorrido. Y un trecho 
más allá, después de cruzar el puente 
tendido entre esas dos inmensas esme- 
raldas que son los lagos Villarino y 
Falkner, un cartel nos anuncia, a des- 


pecho de la naturaleza que se continúa 
en un solo fresco de maravilloso paisa- 
je, el comienzo del Parque Nacional 
Lanín. 

Ahora estamos trepando rápidamen- 
te por un camino en espiral Y como 
por una mezcla de capricho y coque- 
tería, cuando llegamos bien arriba nos 
tropezamos con la visión del valle de 
San Martín de los Andes, enclavado 
en una hondonada profunda. Después 
del descubrimiento en esa panorámica 
ideal comienza el rápido descenso. 

La población nació allá por 1898, 
cuando el general Rudecindo Roca, des- 
tacado en el fuerte Mapú, al este del 
lago Lacar, obtuvo un permiso para es- 
tablecer una nueva línea de frontera 
militar en la cordillera, San Martín 
empezó a vivir en ese tiempo heroico 
y peligroso de la Campaña de los Andes 
contra los indios, Hoy se ha convertido 


” para aventu- 
bien distintas. pescadores 
caña en mano, a probar suerte en 

el espejo del Huechulaufquen, turistas- 
esquiadores buscan la pendiente ideal 
de las pistas de la zona, y turistas-tu- 
ri se pierden en los senderos y ca- 
minos. 

En el fondo del Valle San Martín se 
tiende en calles anchas y arboladas, ro- 
deado de montañas cubiertas de cipre- 
ses y pinos, de raulíes y pehuenes que 
sólo crecen en esa regi 


Si usted ha dispuesto detenerse en- 
contrará en el pueblo buenos hoteles y 
hosterías. 


Desde el muelle podrá partir para 
realizar la excursión lacustre Quila- 
Quina, donde vive con sus tradiciones 
y sus costumbres viejas una tribu cu- 
rruhuinca, 



















En la misma jornada se visitan Que- 
chuquina, Pucará y Rucañire, para lle- 
gar hasta Hua-Hum, un rinconcito que 
une al encanto del paisaje las virtudes 
de una hostería confortable y bien aten- 
dida, como una invitación a detenerse. 

Por tierra la excursión a Huechulauf- 
quen, bordeando la costa norte del lago, 
le permitirá admirar la mole imponente 
del Lanín, el gigante nevado que los 
araucanos llamaban Lanlil, que quiere 
decir roca muerta. 


HACIA ZAPALA 


Después de dejar atrás San Martín 
y Junín de los Andes, ya en plena ruta 
40, el camino se vuelve solitario y pe- 
lado. Sólo empieza a verdear para rego- 
cijo de nuestros ojos, una hora antes 
de llegar a Zapala. 

Sobre el atardecer y con un madru- 


Texto: LILIAN BRUNI 
Fotos: ALDO AMUCHASTEGUI 


la ruta recostada 
en la cordillera 






gón sobre las espaldas la primera reco- 
rrida por la ciudad en busca de hotel 
resulta francamente desalentadora. Nos 
detenemos, contemplamos los frentes 





poco prometedores y seguimos de largo, | 


Por fin, optamos por ese utilísimo pro- | 


cedimiento que consiste en preguntarle 
a la gente del lugar. “Vayan al Pehuén”, 
nos indican. 

Parece que en Zapala debió cumplir- 
se al pie de la letra eso de que “la ne- 
cesidad tiene cara de hereje”, porque el 
confortable Pehuén es en realidad un 
sanatorio que durante la temporada de 
verano se convierte en hotel, mientras 
el resto del año comparte las dos fun- 
ciones. . 

Si usted llega a Zapala por la tarde, 
no se pierda la visita al Parque Na 
nal Laguna Blanca,-que quedajla, pocos 


minutos de la ciudad; n: 
E ASA 


Este itinerario que 


PARABRISAS 


ofrece a sus lectores 


es una continuación 
del viaje 
Buenos Aires- 


Bariloche. 


En el mismo 


FIAT 1100 cedido 


para el 


relevamiento 
anterior por 
FIAT Argentina, 
nuestro equipo 
cubrió los 1260 km. 
que unen 

Bariloche 

con Mendoza. 













tenares de elegantes cisnes de cuello 
negro, únicos orgullosos pobladores de 
la laguna, 


UN DIA DE VIAJE 


Después del segundo madrugón esta- 
mos nuevamente en camino. Zapala- 
Malargié son 505 kilómetros para cum- 
plir inevitablemente en un día, si se 
pretende descansar en un buen hotel. 

Ya sobre la ruta, y después de medio 
día de marcha, quedará a su criterio y. 
sobre todo, subordinado a su apetito y a 
su confianza en el estado del coche, 
ahorrarse una hora de viaje siguiendo 
la variante de la ruta 40 ó desvíar a 
¿Chos Malal, donde podrá disfrutar un 
buen almuerzo y tendrá la seguridad 
de encontrar gomería, taller mecánico y 
nafta. Si sigue la variante deberá con- 
formarse con una comida precaria y ha- 
cerse a la idea de que tal vez haya nafta 
en Buta Ranquil, pequeña población 
que dormita a los pies del poderoso 
volcán Tromén. 

Más allá, pasando el cruce del puente 
sobre el río Barrancas, ya en la provin- 
cia de Mendoza, podrá hacer alto en la 
hostería de Calmucó. 

Ahora estamos en un verdadero ca- 
mino de alta montaña, trepando entre 
paredones de piedra la angosta cornisa 
hacia el Portezuelo del Choique, 

Las laderas verdes de la etapa ante- 
rior son sólo un recuerdo. Descendiendo 
desde los dos mil metros del Portezuelo 
el auto rueda hacia Malargié entre 
“piedra y camino”, como en la cueca. 
Nada más que la brújula vegetal de la 
jarilla, que los-arrieros consultan para 
no perder el rumbo en la montaña. 

Así, con el monótono golpetear del 
ripio contra el chasis como única com- 
pañía, seguimos hasta poco antes de Ma- 
largiúé, que presentimos cerca cuando 
casi.a la noche empezamos a corretear 
sobre la delícia del pavimento, 

Buenos hoteles y una hostería de la 
Dirección Provincial de Turismo resul- 
tan una especie de premio en la punta 
de este tramo. 





ELIJA “SU” CAMINO 


—¿Ustedes van a seguir por la ruta 
40? z 

—SÍ; eso pensamos. 

Nuestro vecino de hotel en Malargié 
se encoge de hombros y arquea la boca 
en un gesto un poco escéptico. Algo así 
como “ustedes sabrán” o “allá ustedes”. 

Pero eso basta para poner en funcio- 
namiento nuestro “yo” curioso. Y en 
seguida surgen historias casi escalo- 
friantes: “La semana pasada, uno se 
quedó como ocho horas en un vado, ¿Y 
aquel otro que se encajó y tuvo que pa- 
sar la noche en el camino? Claro, lo 
peor es quedarse sin nafta... ¿Quién lo 
va a auxiliar? 

—Aquí todo el mundo viaja por San 
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El puente sobre el río Mendoza se tiende 





como un gran portal hacia la hermosa ciudad cuyana. 








Rafael, son cien kilómetros más, pero 
la seguridad... —concluye el hombre. 

Agradecemos, sonreímos, Y nos lar- 
gamos no más hacia Mendoza por la te- 
mida ruta 40. 

Usted puede oír un comentario de 
este tipo. No se acobarde. La ruta es 
perfectamente transitable, y no más de- 
sierta que otros tramos de este viaje. 
El trecho más largo sin posibilidades 
de conseguir nafta no pasa de los cien 
kilómetros. Eso sí, conviene llevar pro- 
visiones, porque en Refugio La Faja, 
por donde se pasa alrededor del medio- 
día, sólo encontrará la gentileza de los 
gendarmes del puesto que podrán pro- 
porcionarle alguna bebida. 

La comodidad de optar por el desvío 
a San Rafael (ruta 144) y empalmar ya 
sobre el asfalto en Pareditas se ve com- 
pensada si se elige la ruta 40 por la 
belleza del camino de montaña, colorido 
y lleno de sorprendentes matices, con 
sus interminables zig-Zags. 


A partir de Pareditas la montaña se 
aparta y se hace telón de fondo a las 
alamedas y los viñedos. Más adelante, 
mientras nos acercamos a Mendoza, la 
ruta se convierte en un auténtico túnel 
con techumbre de ramaje verde y tu- 
pido. 


No abundan en el tramo Bariloche-Mendoza las modernas estaciones de 
servicio, pero en todas portes se consigue nafta. 


El comino de ripio sube hacia San Martín coracoleando entre la típica 
vegetación de la zona. 


Este tipo de puente de madera cruzo los lagos Gutiérrez, Falkner, Villarino y Confluencia. 











ALOJAMIENTOS EN NUESTRO ITINERARIO 
NAHUEL HUAPI 
EN ZAPALA : 


Hotel Pehuén ... 
Hotel Zapala 
Hotel Huincul 
Hotel Italia ... 
Hotel Coliqueo 


EN CALMUCO 
Hostería de la Dirección Provincial de Turismo .... a 


EN MALARGUE 


Hotel de la Dirección Provincial de Turismo 
Hotel España 


Primera categoría 
Segunda categoría 





Segunda categoría 


Segunda categoría 
Segunda categoría 








NOTA: En San Martín de los Andes hay un Hotel de la Dirección Provincial de Tu 
rismo y una gran cantidad de hoteles, hosterías y pensiones, dentro del pueblo 
y en los alrededores. 





Ahora estamos en pleno paisaje men- 
docino, tal como lo hemos imaginado a 
través de las estampas de algún viejo 
libro de Geografía Económica Argen- 
tina de escuela secundaria. Y la inter- 
minable sucesión de campos sembradas 
de vides nos recuerdan el capítulo 
“Agricultura dedicado a la provincia 
andina. 

Por fin nuestro itinerario cordillera- 
no desemboca en la luminosa y ciuda- 
dana avenida San Martín, de Mendoza. 
Llegamos polvorientos, pero satisfechos 
de nuestra jornada cordillera al norte, 


La experiencia ha reultado positiva, 
pese a las expresiones casi de condo- 
lencia con que nos despidieron en Ma- 
largue ante nuestra firme voluntad de 
seguir el camino “maldito”, La ruta 40 
no mos ha devorado. *k 


Un breve alto a la salita de Bariloche, para contemplar el milagro ozul y transparente del lago 


ATENCION: El pliego siguiente corresponde al mapa de la ruta Bariloche - Mendoza. Si usted lo 3 
desea, puede separar el mapa de la revista, sin dañar ésta. Hágalo con cuidado, 
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MERCADO DE LOS 


UTOMOTORES 


autos usados -camiones - autos 
nuevos - autos usados - camiones 
autos nuevos - autos usados-cam 











con 


de lujo, 


anteriores a 


registrado aumentos de $ 20 4 50.000 Son pre 


| a MODELOS 
| 4 puertas | 1947 | 260.000 - 285.000 
1947 | 100.000 - 120.000 85.000 4 puertas 1948 | 290.000 - 310.000 270.000 
Pi 4 puertas 1950 | 300.000 | 
1948 | 120.000 - 140.000 125.000 Cupé sedan 1851 | 390.000 - 420.000 
esca o 5 a oso 340.000 - 375.000 
el Air 4 puertas 000 - 430.000 410.000 
190-009 Bel Air 4 puertas 1853 | 530.000 
290.000 Bel Air rural 1954 | 450.000 - 460.000 | 
330.000 do [Bel Air 2 puertas 1954 | 430.000 - 450.000 | 
o E Bel Air 4 puertas 1954 | 420.000 
BERGANTIN 1960 | 320.000 - 345.000 330.000 l Bel Air 2 puertas 1955 | 520.000 480.000 
BORGWARD Bel Air 4 puertas 1955 570.000 
SpA 19s6 | 290.000 - 330.000 240.000 - 350.000 Bel Air 2 puertas 1956 | 630.000 - 680.000 
Esa dee | 70.000 Bel Air £ puertas 1957 | 720.008 
a 25000 impala 4 puertas 1958 | 780.000 - 860.000 820.000 - 870.000 
a A o fl Impala 4 puertas 1958 | 900.000 
Bel Air 4 puertas 1960 | $30.000 - $80.000 
4 puertas 1941 160.000 - 170.000 Impala 4 puertas 1960 1.000.000 - 1.200.000 950.000 
4 puertas ee 150.000 =:160.000 AS impala 4 puertas 1961 | 1.450.000 - 1.650.000 | 1.560.000 
Super 4 puertas | 1946 220.000 - . 
Super 4 puertas | 1947 | 220.000 - 255.000 E y CHRYSLER 
Convortible 2 puertis| 1948 | 230.000 1 4 puertas 1940 | 140.000 - 160.000 130.000 
4 puertas Special | 1943 280.000 E 3 : puertas TE o 00 2D 
Super 4 puertas 1950 | 330.000 ¿ puertas - 240.000 
Special 4 puertas 1952 | 310.000 - 340.000 350.000 BE puertas 1948 | 260.000 
Super 4 puertas | 1953 | 300.000 - 360.000 320.000 - 335.000 HH 4 puertas 1949 | 250.000 | 
Spstial | 1955 | eso.o00 ff Cupé 1951 | 320.000 
Super 1957 | 850.000 CITROEN | 
Roadmaster 70 1958 1.150.000 ) E 
Electra | 1961 2.850.000 2.500.000 Hs 1847 0000 $ OIDO | paso 
CADILLAC | 11 ligero 1951 200.000 - 220.000 | 
4 puertas 1947 | 230.000 - 240.000 210.000 2 CV imp. rural 1958 | 170.000 
Cupé sedan 1847 | 220.000 200.000 2 Cv 1960 | 195.000 - 240.000 
Cupé convertible 1947 | 260.000 
4 puertas 1948 | 240.000 - 270.000 230.000 - 240.000 PM DE CARLO 
4 puertas 1949 | 260.000 - 300.000 p 200 1959 85.000 
4 puertas 1950 | 320.000 - 360.000 eno 1958 | 185.000 
Cupé convertible 1951 345.000 700 | 1960 | 250.000 - 260.000 
4 puertas 1951 350.000 - 370.000 990 1960 | 160.000 - 170.000 
Cupé De Ville 1953 | 325.000 DE SOTO 
4 puertas 1955 620.000 - 680.000 ha 2 | 
Fleet 75 1956 | 750.000 A rusnas! LE OLE | 
Supe De. vin 1859 | 550000 4 puertas 1947 | 220.000 
pé De Ville 50. A 4 puertas 1948 | 230.000 
Sedan De. Ville 4 p.| 1959 [ 950.000 4 puertas 1951 | 295.000 - 360.000 | 
CHEVROLET E Cupé 1951 280.000 - 330.000 
2 puertas 1940 | 210.000 DI TELLA 
Cupé sedan 1940 | 180.000 - 200.000 1500 000 - 390.000 
Cupé convertible 1940 | 160.000 170.000 1500 A 00 con 
4 puertas 1940 | 150.000 - 175.000 130.000 180.000 
Cupé 1941 | 200.000 - 210.000 165.000 DXW 
4 puertas 1941 | 160.000 - 170.000 180.000 2 puertas 1940 80.000 - 100.000 100.000 
4 puertas 1942 | 190.000 Rural 1847 | 160.000 
Cupé sedan 1946 | 310.000 - 320.000 280.000 4 puertas 1956 | 220.000 | 
4 puertas 1948 | 270.000 - 280.000 305.000 4 puertas | 1957 | 270.000 - 280.000 | 
Cupé sedan 1947 | 300.000 - 310.000 295.000 4 puertas | 1960 | 340.000 - 360.000 | 340.000 


tendencias del público. Para camiones, la plaza 















La plaza de los automotores usados continúa 
tendencia estable. Anótase, únicamente, una 
variación bajista en coches grandes Y 

entre los cuales puede señalarse los Cadillac, 
Lincoln y Buick, de los años 

1950. Esta situación iría tipificando algunas 





también es estable, con precios más bien 
altos. En camiones nuevos se ham 
ios al 
























30 de nor 


































TAPETE 


REALIZADAS 












































COTIZACIONES 





+ 140.000 


310.000 


430.000 
520.000 


130.000 


160.000 


- 240.000 


280.000 


- 300.000 


no .000 





100.000 


190.000 
180.000 
220.000 
220.000 
110.000 


290.000 
100.000 
290.000 
250.000 


310.000 
340.000 
350.000 
340.000 
360.000 


560.000 


590.000 - 


670.000 


130.000 
130.000 


380.000 


90.000 
100.000 


180.000 - 


140.000 


MARCAS Y | 
MODELOS | AÑO 
| 
| 1940 | 130.000 
| 1941 | 120.000 
4 puertas | 1946 | 240.000 
2 puertas | 1947 | 235.000 
4 puertas | 1950 | 300.000 - 
4 puertas | 1952 | 350.000 
4 puertas | 1954 | 380,000 - 
Coronet 6, 4 puertas | 1956 | 480.000 - 
Royal 4 puertas 1958 | 750.000 
Rural 1959 | 830.000 
FIAT 
Topolino H 1940 | 85.000 
1.500 | 1940 | 120.000 - 
Topolino 1941 75.000 
Topolino 1947 30.000 
1.100 1847 | 150.000 - 
1.400 1951 | 190.000 
1.400 1953 | 200.000 
1.900 1953 | 210.000 
1.100 rural 1954 | 220.000 
600 | 1956 | 230.000 
1.100 | 1958 | 230.000 
1.100 | 1957 | 280.000 
500 1958 | 150.000 
1.100 1958 | 270.000 
600 1959 | 215.000 
$00 1880 | 240.000 
1.100 1360 | 310.000 
2.100 1961 | 820.000 
FLYING- | 
STANDARD | | 
2 puertas | 1947 80.000 
FORD 
4 puertas | 1940 | 150.000 - 
Cupé 1941 | 160.000 
2 puertas 1941 | 200.000 - 
4 puertas | 1942 ¡ 210.000 - 
Baby | 1846 | 95.000 - 
2 puertas | 1846 |- 210.000 
4 puertas l 1945 | 280.000 
Baby 1947 | 90.000 
Cupé 1947 | 280.000 
4 puertas 1847 | 230.000 
4 puertas | 1847 | 300.000 
Rural | 1847 | 200.000 
4 puertas | 1948 | 330.000 
4 puertas 1950 | 300.000 
4 puertas 1951 320.000 - 
4 puertas 1952 320.000 - 
2 puertas 1953 | 310.000 - 
4 puertas 1953 | 340.000 
1955 | 430.000 
1956 | 520.000 - 
1956 | 510.000 
1957 | 220.000 
4 puertas | 1957 | 550.000 
| 600.000 
Fairlane 500 | 1958 | 650.000 - 
Edsel Ranger | 1858 | $10.000 
Cupé 1959 | 750.000 
Fairlane 8 | 1esg | 850.000 
Fairlane 500 | 1960 | 1.200.000 
| 1861 | 2.100.000 
1956 | 110.000 - 
| 140.000 
Graciela | 1957 120.000 - 
Graciela | 1958 | 150.000 
Graciela 1959 | 160.000 
HANSA | 
1.100 19s1 | 360.000 
HEINKEL 
Microcupé 1958 80.000 
Microcupé 1959 30.000 
Microcupé 1960 30.000 
110,000 
HENRY J 1951 170.000 - 
210.000 
HILLMAN 
4 puertas 1940 80.000 
4 puertas 1945 | 120.000 
4 puertas | 1847 | 120.000 
4 puertas | 1848 | 140.000 
4 puertas 1951 160.000 
Minx | less | 260.000 
HUDSON | | 
2 puertas | 1940 | 100.000 
4 puertas | 1940 | 110.000 
Cupé 1942 | 115.000 
4 puertas 1942 | 130.000 





- 150.000 


VENTAS 
REALIZADAS 


220.000 
273.000 


210.000 


270.000 


190.000 
165.000 


| 280.000 
| 80.000 


260.000 - 


380.000 
400.000 


720.000 


140.000 


75.000 
100.000 


| 


¡os de autos 







SUECOS 


MARCAS Y 
| 4 puertas 

4 puertas 
HUMBER 

E 4 puertas 
Super Snipe 
ISARD 

300 

300 

700 

ISETTA 
300 

300 





JAGUAR 
4 puertas 
Mark 8 


JAVELIN 
KAISER 


Estanciera 


A 


Estanciera (d. trac.) 
Estanciera 


Estanciera 
Estanciera 


Estanciera 
Jeep Willys 


Jeep IKA 


INTA 


Jeep IKA 
Jeep (d. trac.) 
Frazer 

Kaiser 
Manhattan 


Carabela 





Carabela 
Carabela 


290.000 
Carabela 


LANCIA 
Appia 
LINCOLN 
2 puertas | 
4 puertas 
Cupé sedan 
4 puertas 


Cupé convertible 
4 puertas 
2 puertas 


MERCEDES BENZ 
4 puertas 

Rural 

Rural 

Rural 

Rural 

180 D 

300 

180 D 

MERCURY | 
Cupé convortibe 
4 puertas 

Cupé sedan 
Cupé convertible 
4 puertas 

4 puertas 

Cupé convertible 
4 puertas 


O A O 


RERUTISN 





4 puertas 
E Monterrey 
E Cupé 

E Park Lane 
E Park Lane 
Monterrey 
MORRIS 


Prinz 





NASH 

E 2 puertas 
BH 4 puertas 
B 4 puertas 





USARAN APNEA 


AÑO 


1946 
1947 


1947 
1953 


1958 


1960 | 
1960 | 


1958 
1959 


1840 
1951 


1951 


1957 


1957 
1958 


1959 
1860 


1960 
1947 


1956 


1958 
1958 
1947 
1951 
1955 


1958 


1958 
1959 


1960 


1940 
1942 
1946 








COTIZACIONES 
140.000 - 150.000 - 
| 180.000 
| 150.000 - 170.000 
| 110.000 - 130.000 
270.000 
110.000 - 120.000 
130.000 


210.000 - 230.000 


90.000 - 100.000 
| 100.000 - 110.000 - 


130.000 


100.000 
220.000 


| 180.000 - 
210.000 
220.000 
190.000 - 
245.000 
280.000 - 
250.000 - 
270.000 
285.000 
100.000 - 
130.000 
150.000 - 
190.000 
200.000 
180.000 - 
130.000 - 
290.000 
300.000 - 
350.000 
320.000 - 
330.000 
340.000 
300.000 - 
| 370.000 

360.000 - 
| 380.000 


170.000 


120.000 
130.000 - 
| 210.000 - 
200.000 - 
280.000 
260.000 
250.000 
260.000 


| 220.000 
210.000 
200.000 

| 240.000 

| 280.000 

| 350.000 - 

| 450.000 - 

| 480.000 


| 180.000 - 

| 170.000 

| 280.000 - 

| 340.000 

| 280.000 

| 290.000 

320.000 

| 310.000 - 
340.000 

| 320.000 - 

| 420.000 - 

| 580.000 

| 920.000 

1.100.000 

1.450.000 


140.000 - 


160.000 


190.000 


220.000 
240.000 
260.000 
110.000 
180.000 
200.000 
185.000 
320.000 
320.000 


340.000 
370.000 


170.000 
215.000 
250.000 


370.000 
580.000 


220.000 
310.000 


320.000 


340.000 
430.000 


200.000 - 210.000 


230.000 


| 130.000 


140.000 - 150.000 


170.000 








| 


VENTAS 
REALIZADAS 


110.000 
130.000 
220.000 


$90.000 - 105.000 


165.000 - 170.000 


240.000 


130.000 - 150.000 - 
160.000 
160.000 


| 320.000 
| 380.000 


260.000 


215.000 
290.000 
470.000 


210.000 


VES MO OS 


| 
: 
: 








GAMBA 


y 


PON MO 


de 








MARCAS Y 
MODELOS 
4 puertas 
Cupé 
4 puertas 
OLDSMOBILE 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé 
4 puertas 





| “88”, 4 puertas 

88" Holiday, 4 p. 
Kadete 

Kapitan 

Kapitan 

Rural 

Rekord 

Rekord 

Rural 

Xapitan 


PACKARD 
Cupé 

Í 4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé convertible 
Hawk 
PEUGEOT 
203 
203 
403 
403 





4 

4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
2 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Savoy 4 puertas 
PONTIAC 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé 

4 puertas 
4 puertas 









AÑO COTIZACIONES 
1947 | 195.000 

1950 | 240.000 

1951 | 320.000 

| 

1941 | 170.000 

1942 | 160.000 

1945 | 170.000 

1947 | 225.000 

1951 | 320.000 

1951 | 320.000 - 330.000 
1956 | 580.000 

1958 | 780.000 

1959 |1.200.000 

1940 | “100.000 

1840 | 120.000 

1956 | 280.000 

1956 | 260.000 

1957 | 265.000 - 320.000 
1958 | 360.000 - 380.000 
1959 | 355.000 

1860 | 520.000 

1940 | 130.000 

1940 | 110.000 - 160.000 
1942 | 150.000 | 
1947 | 210.000 

1948 | 260.000 

1958 | 520.000 

1949 | 210.000 

1951 | 150.000 

1955 | 270.000 - 280.000 
1957 | 380.000 

1958 | 370.000 - 380.000 
1960 | 480.000 

1940 | 180.000 

1941 | 160.000 - 180.000 
1945 | 220.000 - 230.000 
1947 | 210.000 - 250.000 
1949 | 250.000 

1850 | 340.000 

1951 | 320.000 - 350.000 
1856 | 580.000 

1958 | 800.000 

1940 | 160.000 

1942 | 170.000 

1946 | 185.000 

1947 | 240.000 

1948 | 240.000 

1951 | 320.000 

1958 | 420.000 


150.000 


200.000 


150.000 


500.000 


130.000 


PORSCHE 
Plástico 
RENAULT 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Dauphine 
Dauphine 


RILEY 

4 puertas 
SIMCA 

4 puertas 

4 puertas 
Rural 

4 puertas 

4 puertas 
SINGER 

4 puertas 

4 puertas 
SKODA 

2 puertas 
STUDEBAKER 
4 puertas 

4 puertas 

2 puertas 
TAUNUS 
15 M 

17 M 

12M 

17M 
VANGUARD 
2 puertas 

4 puertas 
VAUXHALL 
4 puertas 
Victor 

Velox 

Victor 
VOLKSWAGEN 
Export 
Kombi 
Export 
Export 
VOLVO 

2 puertas 
WILLYS 
Cupé 

2 puertas 
WOLSELEY 


4 puertas 

















AR LAS TINATIRD ST 
o Y] ] VENTAS % 
AÑ COTIZACIONES | VEALIZADAS ¡ 
1850 | 150.000 | Ñ 
| Ñ 
19409 | 90.000 | Ñ 
1947 | 130.000 hi] 
1951 | 150.000 3 Ñ 
1959 | 250.000 Ñ 
1960 | 270.000 - 290.000 - h 
310.000 305.000 Ñ 
1948 | 160.000 Z | 130.000 
1947 | 110.000 | 120.000 
1954 | 170.000 
| 1955 | 185,000 | 
1955 | 230.000 
1956 270.000 
1947 | 90.000 
1951 | 180.000 - 150.000 - 120.000 
1941 | 90.000 | 
| | 
1947 | 200.000 
1948 | 180.000 
1853 | 290.000 
1ess | 250.000 - 330.000 | 
1956 | 310.000 
1958 | 450.000 250.000 
1961 | 700.000 - 720.000 - 710.000 
1952 | 190.000 - 240.000 | 
1958 | 260.000 | 
1940 95.000 ñ 
1947 | 150.000 E 
1951 190.000 E 
1958 | 350.000 E 
A 
1951 | 180.000 - 210.000 - E 
1956 | 300.000 
1958 | 330.000 - 350.000 
1960 | 380.000 - 400.000 - | 
1947 | 200.000 Ñ 
| l] 
1942 | 120.000 A 
| 1947 | 140.000 | Ñ 
| | A 
] 1947 j 120.000 A 
E il 











MARCAS Y OBSERVA. COTIZA- VENTA 
AÑO CARROZADO MARCAS Y OBSERVA- COTIZA- 
MODELOS CIONES CION REAL 5 MobeLos. AÑO, 1 CARROZADO CIONES CION 
$ AUTOAR | 1959 | Furgón Integral 210.000 DIAMOND-T | | 
1946 Furgón No integral 170.000 f 
E EDEORO. 1957 | Chasis-cabina 315.000 92 1956 | Con baranda | Acopl. 12 tom. [1.100.000 | - $ 
D4 1957 | Furgón No integral | 330,000 COMMER | a] 
 BORGWARD 25 CWT 1947 | Playo | 130.000 | 
B 3/61 1960 | Furg. aluminio| No integral 460.000 DODGE | | 
B 3/611 1860 | Playo c. bar 380.000 1940 | Furgón Integral | 130.000 | 120.000 
3/611 1961 | Playo c. bar. 430.000 1942 | Furgón Integral | 120.00 - 
50.000 
CHEVROLET 3 1946 | Playo | 140.000 | 
Chevrolet 1942 Furgón No integral 140.000 1946 Volcador 170.000 | 
: Chevrolet 1942 Furgón Integral 210.000 DA 1957 Chasis | 290.000 | 
Chevrolet 1 1946 Metálica 185.000 220.000 DA 1957 Furg. grande No integral | 360.000 | 
Pick - up 1946 Playo Chasis corto 210.900 230.000 D 600 1958 Con baranda | Alta y baja | 330.000 y 
Pick - up 1946 Con baranda | Chasis largo 235.000 D 600 1958 Volcador Alta y baja | 330.000 - | 1 
Pick - up 1946 Volcador 245.000 z 350.000 360.000 E 
Canadiense 1946 Con baranda 175.000 D 600 1960 Volcador Alta y baja 380.000 
Canadiense 1947 Playo Chasis corto 220.000 ¿ z 400.000 
E Canadiense Í 1947 Pl. alto y bajo | Chasis largo 290.000 D 600 . 1960 Furgón No integral 380.000 
= 4,400 Í 1957 Con baranda 395.000 D 800 1960 Volcador Alta y baja 490.000 - 
4.400 í 1957 Pick-up Madera 330.000 530.000 
6.500 | 1857 | Con baranda | Alta y baja | 420.000 | 370.000 
6.500 1957 | Ch. alt. y bajo 300.000 i FIAT 
| 1960 | Pick-up Metálica | 380.000 | 320.000- Frontal 1946 | Con baranda | 390.000 
Il 340.000 $ 1947 280.000 
DE SOTO 626 Playo 
| 1957 | Playo 340,000 FARGO Playo 150.000 
poa > S - - => 207 ARDEN 

















precios de camiones usados 











MARCA Y MODELO 











MARCA Y MODELO 





MARCAS Y OBSERVA- COTIZA. VENTA z z 
AÑO c MARCAS Y -OBSERVA-  COTIZA- VENTA 
MODELOS ADOS CIONES CION REAL MODELOS AO CARO PONER CION REAL 
FORD MACK pa 
1940 | Pick-up Metálica | 130.000 Lanoya 1956 | Volcador 750.000 
| 150.000 
Frontal 1942 | Con baranda | Chasis largo | 185.000 PASOS 
1946- | Pick-up Metálica 210.000 - ; 220.000 DEUTZ 
230.000 | 240.000 Mercury 1956 Con baranda | (4% ton.) 500.000 
Frontal | 1946 | Playo 180.000 - Júpiter 1958 | Tanque Cab. dormit. | 380.000 
230.000 | 170.000 
1946 | Chasis-cabina | Alta y baja 165.000 MERCEDES 
| 1946 | Con baranda 295.000 BENZ 
| 1946 | Volcador 220.000 Pick - up 1952 200.000 - | 200.000 - 
| 1946 | Tanque Chasis corto 180.000 220.000 230.000 
Guerrero 1946 | Volcagor 145.000 Pick - up 1953 210.000 
1947 | Playo 210.000 240.000 220.000 
1947 | Furg. metálico No integral 260.000 321 1952 | Colectivo 890.000 
Baby 1947 | Furg. metálico 110.000 321 1953 | Colectivo 830.000 
+ Thames 11 1951 | Playo Diesel 220.000 am 1953 ¡Con baranda 380.000 
E 750 1958 | Chasis Alta y baja 300.000 3500 1955 |Con baranda 470.000 
F 600 1958 | Playo Alta y baja 370.000 3.500 1955 | Con baranda 950.000 
Si pe) 1956 | Chasis Alta y baja 520.000 MORRIS | i 
Ea 1958, [Coni baranda Cab. dormit. | 650,000 orto: rada ob 
ESPE ON cabo 10 HP 1947 | Furgón 80.000 
F 500 1957 | Furgón No integral 350.000 A 82.000 
F 800 1957 | Chasis Alta y baja 360.000 nes pp y hr pe 
F 600 1957 | Furgón No integral | 340.000 pS o nl 
s 350.000 REO 
F. 900 1957 | Con baranda | Alta y baja 580.000 F 22 1946 | Con baranda 155.000 
F 100 1960 | Pick-up 340.000 195.000 
Eo RASTROJERO 
F 100 1960 | Doble cabina |. 520.000 - 15 
| 545.000 1955 | Con baranda 135.000 
F 600 1960 | Playo 580.000 Con baranda || 145.000 | 125.000 
F 600 1960 | Volcador Alta y baja 520.000 | 430.000 Furg. metálico No integral 160.000 
EW. Con baranda 155.000 
+ W. D. 1946 | Volcador 160.000 170.000 | 150.000 
1958 Con baranda | Rural 170.000 
S. M. C. | a 250.000 
Guerrero 1946 | pr A 1959 | Con baranda 180.000 - 
| Playo 100.000 : 190.000 | 170.000 
Guerrero 1945 | Volcador 150.000 - A 160.000 - 
170.000 PE 
Cuexrero, 1947 | Playo 130.000 | 100.000 STUDEBAKER 
Guerrero 1847 | Tanque 260.000 Mod. 40 1947 | Chasis Doble difer. E 125.000 
Mod. 40 1947 | Volcador 95, 
NTERNAR Mod. 14 1957 | Con baranda 280.000 
1940 | Con baranda 110.000 - 1960 | Pick-up Metálica 380.000 
| 130.000 - ! 
140.000 VOLVO 
1940 | Volcador 140.000 - Viking 1946 | Playo 210.000 
185.000 220.000 
1942 | Playo 195.000 Viking 1947 | Volcador | 290.000 
LD 152 | Fura. metálico Integral 120.000 Viking 1951 | Con baranda Pon 
L 194 Eremol 650.000 E 
L 194 A leo O ho z ES 325.000 Titán 399 1956 | Con baranda 850.000 
IN; ¡E WHITE 
ANTES SINO 70.000 Super Powers 1948 | Playo 160.090 





Precio oficial 





ALCRE 75 lesa NERO S Ayer ESTANCIERA, Lujo (x) doble tracción 467.310. 
BAMBI, Microcupé 159.000. HANSA 1100, Sedan 422.300.— 
A oda JAEN, HANSA 1100, Rural 437.850 
BERGANTIN, Standard (x) 410.850. AS 850. 
BERGANTIN, Lujo (x) 421.850.— HEINKEL, Microcupé 149.000. 
BERGANTIN, Super 6 446.850. FIAT 750 250.000. 
BORGWARD (1) 550.000. FIAT 1100 358.000. 
CITROEN 2CV 255.000. GRACIELA 270.000. 
CARABELA (x) 555.810. ISARD 700 279.500.— 
DE CARLO 700 278.000. ISARD 400, Sedan 189.500. 
DE CARLO 700 Cupé 330.000. ISARD 400, Sport 217.000. 
DI TELLA 1500 418.000. NSU_PRINZ 247.500. 
DINARG Microcupé 151.500. PEUGEOT 403 (x) 519.495.— 
DKW Auto Union (1) 378.000. PEUGEOT 404 895.000. 
ESTANCIERA, Standard (x) simple tracción 398.240. RENAULT DAUPHINE (x) 308.770. 
ESTANCIERA, Standard (x) doble tracción 459.740.- 
ESTANCIERA. Lujo (x) simple tracción 405.710.— 


%) Totalmente equipado, sin radio. (1) Puesto Buenos Aires, $ 3.500. 


:e] 
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Las múltiples aplicaciones de TELGOPLAST 
permiten encontrarlo en las más diversas 
formas. En la decoración de interiores, 
por ejemplo, TELGOPLAST es un elemento 
insustituible para revestimientos de paredes, 
muebles, tapizados, etc. Con TELGOPLAST 
también se confeccionan valijas, portafolios, 
carteras, bolsos, etc. 

Pero donde se pone de manifiesto con mayor me 
evidencia la bondad de TELGOPLAST, == Ñ de paredes 
es en la tapicería de automóviles. E 

Es en este aspecto que exige material noble, 
fuerte, resistente y elegante, donde 
TELGOPLAST demuestra estar a la vanguardia. 
Dése la satisfacción de comprar lo mejor 
en plástico telado. Pero, asegúrese! 

Fíjese en el revés: debe llevar estampada 
la marca TELGOPLAST. 










RESISTE AL USO 
Y AL ABUSO 


Tambien el 


taxi DI TELLA 1500 


está tapizado con 
TELGOPLAST. 


HULYTEGO SA. 












llo para ropa, y 
para ella, estuche 


En estas páginas des- 
filarán, mes por mes, 
todas las novedades 
útiles, elegantes y ori- 
ginales que hacen más 


agradable la vida sobre . 


ruedas, 


VIAJE MAS 
COMODO Y 
SEGURO: con la 
linterna Miraiejos, 
ideal para caza, 
pesco, automovilismo 
y camping ($ 490) 
Tiene luz baja 
para corta 
distancia, y alta 
con alcance 
efectivo de 

200 metros. 
Solicítela 

por giro o 
personalmente 
o Oscar Lobato 
Libertad 1071, 
44-5152. 





PARA LOS QUE 
VIAJAN A ME 4 
NUDO: sobre en | 
plástico escocés 
que contiene chi- 
nelos ($ 220) pa- 
ra el coballero, 
también en plésti- 
co, Bolsito con dos 
cajas de cera (110 
pesos), con cepillo 
($ 150) y franela, 
y juego de cepi- 





con jobonera y 
toallita de mano, 
Belfast Sport, Tol- 


Foto EMILIO MELLUSO cohuano 1144, 















BANDEJITA DE 
PLASTICO, impor- 
tada de EE. UU., 
en hermosos colo- 
res. De múltiples 
usos, en la parte 
inferior lleva dos 
brazos que permi- 
te se apoye có- 
modamente en la 
puerta del auto- 
móvil, en los bor- 
des de sillones, en 
la pierna, etc, En 
Neptuno, Paraguay 
N9 793, o $ 290, 


















PRACTICA: —f 

la cuno ideal para, 

el bebé que | 

viajo. Enteramente | 

desarmable y en | 
dos medidas: 

0,85 X 0,45 mt 
(1.800 gramos) 

y 105 x 0,05 mt. | 

| 


N 


(2.100 gramos), 
construida en 
duraluminio 
reforzado y 

anodizado y en 8 
fuertes telas 
lavables, Está en 
Gesell, Diagonal 


Norte 633 AS 
y sucursales. 








Definitivamente 
impuesta para el 
deporte, la camisa 
con charreteras 
será un regalo 
“seguro”, ARIEL 
la ofrece en 
poplin 2 Xx 2, 
jores marina, 
aviación y ejército, 
ol increíble 
precio de $ 390 
Galería Moderna. 
local 19 
(Santa Fe 1692 

















UN REGALO DISTINTO: llavero 
con reloj para automovilista, má- 
quina suiza, totalmente importo- 
do; es o prueba de golpes, tiene 
números luminosos, al precio 
oferta para Navidad $ 1.100. Lo 
hallará en Tentaciones, Golerío 
Pacífico, local 30.. Viamonte 545 





ga 


NO OCUPA LUGAR Y ES UTILISIMA: 
banqueta de madera y cuero, desarmable, ideal 
para pícnic, a S 790. La encontrará en Arlene, Galería 
Buenos Aires, local 54, Córdoba 543 
Se remiten al interior contra reembolso. 






EL REGALO MAS FRESCO: ideal para el 
camping o playa, la bolsa refrigeradora 
REMPORT, en plástico lavabte con aisla- 
ción térmico. Contiene 4 tubos de hielo 
regenerable y conserva el frio de 10 a 
12 horas. Liliana, Galería Versailles, lo 
cal 9, Sonta Fe 958 


SE COLOCAN 
EN SOLO 45 MINUTOS 





Mantenga 
impecable el 
tapizado de su 
coche, con las 
FUNDAS 'BRUMAR”* 
en plástico cristal, 
plástico de color, 

o plástico 

y tela 













POTTS SERGANTIN 
PERS O! TELLA-DE CARLO 
MOTA ESTANCIERA 

PASPA FIAT - DKW - ISARD 
PEUGEOT-RENAULT 
VOLKSWAGEN 
CARABELA Y 
PICK-UPS FORD 
CHEVROLET. ETC 


PRECIOS ESPECIALES A AGENCIAS 
Y CASAS DE ACCESORIOS 


ENRIQUE A. BRUNO e Hijos 


FABRICANTES DE FUNDAS Y ASIENTOS 
PARA MOTOS Y AUTOMOVILES 


str, DONATO 


3 PRODUCTO. ALVAREZ 186 
hh BRUMAR AUIEAS 
¡TRIA ARGENTINA T.E. 63-6519 
Alt, Rivadavia 6200) 


MAS COMODO! 
MAS ELEGANTE! 


(0) 


3WEATER 


Para vestir bien de sport y bien vestir 


en todo momento. 






inconfundible 
al tacto. 








BRILLOTEX ARGENTINA S.A. Y 
Esmeralda 333 - Tel 40-0006 - Bs. As. Ny ia ca, 
Ra 


UNICAMENTE esta etiqueta amorilla 
aseguro legitimidad y 
PERFECCION CERTIFICADA 


(O MARCA REGISTRADA 


Las prendas prácticas por excelencia e 
indispensables para el hombre moderno 





CUANDO 
EL DIABLO 


METE 
LA COLA 


E “os preguntamos si este camión habrá llevado 


zorespondencia con carácter de expreso. En Dár- 
sena Sud, este camión de Correos y Telecomu- 
nicaciones embistió uno de los vapores de la ca- 
rrera. ¿Estaría apurado por entregar los cartas?..., 






















ALBATROS 


MAQUILLAMOS 


BUJIAS 


TOLTE 


fabricados en Argentina por 
PRATI- VAZQUEZ IGLESIAS S.A. 


bajo licencia Ford Motor Company. 





NO 





LAS BUJIAS 


Las bujías AUTOLITE no llevan ningún 
“maquillaje especial”, no son plateadas ni 
cromadas, sólo son de un natural 
color azul y selladas en caliente. ¿ym 
| 
7 


Pues, no hay plateado ni 
cromado que resista la alta 
temperatura utilizada en el 
doble sellado en caliente. 


AUTOLITE fabrica por este 
procedimiento todas sus 
bujías; desde las destinadas 
para aviones, tractores, 
camiones, ómnibus y 
automóviles hasta las 
colocadas en motonetas. 


Todas tienen 
GARANTIA 
contra fugas. 


O Ñ 


POS IS A 














REFLEJO DE UNA 
REALIDAD PROMISORA, 
LA MUESTRA EXHIBE 
NOVEDADES QUE ATRAEN 
LA ATENCION DEL 
PUBLICO AFICIONADO 


Studebaker Lark: mucho ruido y pocas nueces. 


Arriba: los D.K.W, ganaron bien su categoría. Caminan mucho. 


De frente, 


DS 


nuestro Carabela 





Con esta quinta edición del Gran Premio Standard, logrudo 
gracias a la generosa colaboración de Yacimientos Petrolíferos 
Fiscales, el firmamento mundial de las pruebas trascendentales 
adquiere una nueva estrella; tal vez, si las cosas marchan como 
deben marchar, sea una estrella de refulgencia casi enceguece- 
dora. Decimos esto porque es una carrera absolutamente única 
en el mundo, y no tiene rivales en el importante aspecto de pro- 
bar, hasta la exasperación, a los automóviles de uso diario que 
usted y nosotros compramos. Es cierto que los motores no son 
iguales, porque la elasticidad del Anexo J admite reformas muy 
amplias —detalle que, a nuestro juicio, falsea bastante el cr 
rio de la carrera—, pero en cuanto a suspensiones, puede dar: 
por descontado que un coche que pueda completar la vuelta sin 
mayores problemas, responderá luego a cualquier exigencia del 
usuario común durante el uso normal del vehículo. 

Por otra parte, la resistencia de los motores —detalle que 
interesa al comprador común más allá de la velocidad máxima 
que pueda desarrollar el coche— no se ve beneficiada por las 
reformas que se le introducen al amparo del Anexo J sino, por 
el contrario, habitualmente se ve comprometida precisamente 2n 
aras del logro de mayor potencia. De ahí que si un motor de 
éstos resiste 4.500 kilómetros de carrera, marchando a elevada 
velocidad y con el agregado de las mayores solicitaciones im- 
puestas por la preparación deportiva, es seguro que en el uso 
de todos los días, podrá marchar durante muchos miles de kiló- 
metros sin problemas importantes. 

Hemos escuchado una opinión muy respetable en 
de que el Gran Premio Sta: dard —o Turismo Mejorado 
s para particulares, que la presencia de fuertes equipos re- 
sensiblemente la chance de los particulares que se presen- 
ten. Esto, lamentablemente, es cierto, y creemos que nosotros no 
hemos sido, precisamente, de los más remisos en defender a capa 
y espada la chance del “hombre pequeño” en el automovilismo 
argentino e internacional. Pero, en este caso, la carrera s 
visto frente a una fría disyuntiva: o se hace grande, o siguen 
ofreciendo óptimas posibilidades a corredores particulares. El 
organizador ha optado por hacer una carrera grande y, con todo 
el afecto, más que respeto, que nos merece el particular, pen- 
samos que ha sido acertada la elección; de cualquier forma, un 
Gran Premio nunca será barato, ni lo será el automovilismo en 
general. $ 


DEUTSCHE INDUSTRIE 


Los resultados de la carrera han sido, evidentemente, muy 
favorables a la industria germana, ya que Mercedes-Benz triun- 
fó en forma absoluta, y Auto-Union, Borgward y NSU ganaron 
categorías. 

Las Mercedes-Benz 505 y 527 llegaron tal cual largaron, en 
una demostración impresionante de seguridad y confiabilidad 
mecánica. Es cierto que uno de los coches se rompió -——fue el de 
Menditeguy-—, pero el historial de este brillante corredor indica 
que su notable capacidad conductiva no siempre est acompaña- 
da por la suavidad indispensable como para que los medios me- 
cánicos lleguen a su destino. El otro Mercedes que no terminó, 
volcó; son contingencias lógicas de carrera. 

Los Borgward anduvieron bastante bien desde el principio, y 
su solidez mecánica hizo que, a medida que la carrera fue des- 
arrollándose, fuera más visible su fuerte andar. Gastón Perkins 
se reveló como un piloto de gran valor en este tipo de compe- 
tencias; recordemos que el año pasado obtuvo un brillante se- 
gundo lugar (y primero en la categoría) con un Alfa-Romeo, y 
que este año también ganó la catego: con el sexto Jugar en 
la general, 

Los Auto-Unión, este año, tuvieron que pelear durante la 
carrera; los Fiat les ofrecieron una resistencia “a muerte” y 
ganaron distintas etapas, sólo claudicando hacia el final. La mar- 
ca alemana respondió con su habitual eficacia; a pesar de “re- 
galar” 100 centímetros cúbicos a los ágiles “Millecento”, la clasi- 
ficación final fue terminante a favor de los Auto-Unión. Muy 
grato el hecho de que haya ganado la categoría un corredor uru- 
guayo, Carlos Bellini, circunstancia que afirma aún más los 
vínculos deportivos entre los dos países, Argentina y Uruguay. 
Vínculos que, señalemos, se han fortalecido enormemente desde 
la implantación de la categoría Standard, luego Turismo Mejo- 
rado, efñ nuestro país. 

Los NSU también encontraron seria resistencia en De Carlo, 
primero, e Isard, después; para muchos, fue probablemente in- 
esperada la victoria de Cruciani (De Carlo) en la primera eta- 
pa, aunque este joven valor se retrasó en la etapa siguiente y 
ya no sería más un factor de peligro para las maquinitas de 
Neckarsulm. 
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asientos 


PARA TODA CLASE DE VEHICULOS 


23 y) 














SANGMEZ 





NUESTROS PRACTICOS ASIENTOS 
PLEGADIZOS Y DESMONTABLES convierten 
SU PICK-UP O SIMILARES EN UN COMODO 
VEHICULO PARA MAS PASAJEROS 





SEÑORES CARROCEROS 
> SOLICITEN PROSPECTOS 


E 
EAN 
a e PATENTE N* 125.138 
EAS 


¡ON==*407 ASIENTO SUPLEMENTARIO PARA 
Ea 9) UNA, DOS O TRES PERSONAS 


Estos sólidos asientos están construidos con materiales de la mejor calidad, son 
de gran duración y están garantizados por una industria seria y responsable, con 
más de 30 años de constante superación. 


UNICO FABRICANTE 


MAURICIO VITIS Y CIA. S.R.L. 


Primera Fábrica de Muebles convertibles y 
plegables, para el hogar, playa, viaje y jardín. 


SAN BLAS 1375-79 - T. 59-2026 - BS. AS. 
ALTURA: AVDA. SAN MARTIN AL 2700 








HELADERA PORTATIL PERFECTA 


DOS MODELOS 
UNA SOLA AC [L (0) 
LA MEJOR! 

y... añora: 


PROVISTA DE DOS ENVASES DE HIELO SECO 
IMPORTADO U.S A. - MUY PRACTICO, 
“CONTAGIA” SU FRIO A TODO LO QUE LO RODEA. 
UTILIZABLE CADA VEZ QUE LO DESEE, 

CON SOLO ENFRIARLO PREVIAMENTE 


¡UN IMPACTO! 


Admirela en todas las buenas casas del ramo y en 


EASASLA CENTRAL Ss ROL, 


WARNES 1396 Suc. VIAMONTE 1473 
58-5474- 5684 Buenos Aires 42-7777-44-4115 


EN TODOS SUS 
DETALLES 


REALMENTE 
FUNCIONAL 
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A partir de ese momento, fue Remigio Caldara, con Isard, el 
encargado de azuzar al equipo NSU, cosa que hizo con notable 
éxito, especialmente en la cuarta etapa, la verdaderamente difí- 
cil entre Catamarca y Tucumán, que ganó. 


RESULTADOS BUENOS Y MALOS 


Fue muy lucida la actuación de los Alfa-Romeo Giulietta TI. 
Aunque no parecieron comprometer a Mercedes-Benz en ningún 
momento, la demostración de Cabalén y Cupeiro —éste la reve- 
lación de la carrera— en la etapa Catamarca-Tucumán, es una 
amplia prueba de lo mucho que andan los Alfa-Romeo, y segura- 
mente su performance los hará merecedores de gran interés po- 
pular entre esa parte de nuestro público, que “quiere y puede” 
un coche de características tan deportivas coom el Giulietta TI. 


Decepcionaron mucho los Studebaker, aún admitiendo que 
gran parte del recorrido no es el ideal para autos de este tipo. 
La combinación de la carrocería Lark, dos puertas, con motor 
más potente, de 220 HP., debería haber producido un vehículo 
de performance extraordinaria; en cambio, su papel en carrera 
fue opaco completamente, aunque nos han señalado que de haber 
existido una organización más fogueada, otro podría haber sido 
el desenlace que esta primera presentación, que seguramente no 
desanimará a simpatizantes e interesados en la tradicional 
marca de South Bend. Por cierto, potencia no les falta a estos 
coches. = 


Fue también decepcionante la carrera hecha por los tres Ja- 
guar 3.8, los que, a pesar de carecer en absoluto de apoyo oficial, 
deberían, creemos, haber ofrecido resultados parciales más acor- 
des con sus prestaciones magníficas. Y el excelente resultado 
que, en carreteras y pistas, han brindado en otros países del 
mundo. El calor los venció; lo que refirma nuestra opinión de 
que ésta puede llegar a ser la carrera más importante del mun- 
do, tanto en lo técnico como en lo espectacular, 

Interesante, aunque sin resultado final acorde, fue la per- 
formance de los Dyna-Panhard PL 17 presentados por el impor- 
tador uruguayo. No tuvieron problemas con los motores, en cam- 
bio las suspensiones no pudieron resistir el baqueteo de los ca- 
minos del Norte. De cualquier forma, han recogido interesantes 
enseñanzas para el año que viene, descontándose que han que- 
dado con la sangre en el ojo y que 1962 los verá de nueyo con 
los Panhard azules trepando Mina Capillitas con el borboteo de 
sus motores de dos cilindros enfriados a aire. 

Los Peugeot 403 se vieron algo tapados por la performance 
tan buena de los Borgward, sus directos rivales en la categoría. 
No obstante, tienen performances parciales excelentes, especial- 
mente en los tramos de montaña. A pesar de su carrocería de 
dimensiones amplias, su performance es, por cierto, excelente, 
cosa que se refirma no solamente con su funcionamiento en este 
Gran Premio, sino en su andar de todos los días. Los Peugeot 
son los coches que más fuerte andan en nuestros caminos. 

Pedro Sancha tuvo actuaciones sumamente elogiables con su 
ya veterano Mercury V8. No pudo ganar ninguna etapa frente 
al arrollador impulso de las Mercedes, pero el hecho de haber 
punteado en algunos tramos indica claramente que ansias de 
ganar no le faltaron a este corredor de la zona sureña de nues- 
tro país. Esta vez llegó al Autódromo sobre cuatro ruedas en 
lugar de las habituales tres... 


¿Y AHORA...? 


Yacimientos Petrolíferos Fiscales ha anunciado que no puede 
seguir soportando la pesada carga que implica la financiación 
de estas carreras, Demasiado ha hecho la entidad por el deporte 
automotor en la Argentina; sólo sus directivos verán si más ade- 
lante pueden rever su decisión de no continuar, pero, de todos 
modos, los aficionados al deporte le deben un agradecimiento muy 
sincero por todo lo que han hecho, 


La pregunta es... ¿y ahora? El Gran Premio Standard ha 
logrado un impulso que no puede detenerse. Ya perdida la tem- 
porada internacional, la Argentina puede figurar en el candelero 
mundial] con una prueba que no será una más de varias, sino 
individual y distinta, y, por sobre todas las cosas, de una virtud 
técnica que nosotros estimamos sobresaliente. 


El Gran Premio Standard, con esta histórica quinta edición, 
ya traspuso el umbral de la grandeza. Hasta dónde llegará, lo 


dirán los años venideros. * 





pl E El LIBRO Le ee 1962 ES AGENDA, 
aria DE IDEAS 
ANIZACION 


EL 
MERECE . DE CLAUDIA 1962,5112 E ss 
TENERLO 








RAND PAI 


abrumadora 
capacidad 
técnica 
extranjera 
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e los pilotos 
locales 
nuevamente 
disminuidos 
por carecer 
de máquinas 
apropiadas 


e la única 
experiencia: 
confrontar 

con valores 
internacionales 





e Caldarella 
desadaptado 

a la máquina. 
Kissling, Salatino 
y Pochetino 

sín medios 


El Grand Prix realizado en Buenos 

Aires con puntaje para el campeonato 
mundial, tuvo como principal mérito 
permitir a nuestros corredores consagra- 
dos medir fuerzas con ases internacio- 
nales; desde luego, hay otros saldos po- 
s , como por ejemplo: brindar al 
ambiente motociclístico un espectáculo 
de jerarquía mundial; permitir a la Fe- 
deración Argentina de Motociclismo la 
experiencia importante que significa lle- 
var a cabo tamaña responsabilidad con 
éxito; insinuar a Buenos Aires como 
otra posible ciudad-capital del motoci- 
clismo mundial. Es de lamentar que la 
encia de público no haya sido sa- 
tisfactoria: una prueba standard en Una 
ciudad importante del interior suele lle- 
var más público, 
n embargo, hay secretamente una 
razón que explica parcialmente, al me- 
nos, el raleo de las tribunas a pes: 
t magno acontecimiento motociclís 
co. Y es que nuestro público no está 
habituado (por diferentes causas: falta 
de máquinas, escasez de recursos, es- 
trechez de plantel, etc.) a ver, general- 
mente, espectáculos motociclísticos de 
su agrado, sobre todo los atinentes al 
campeonato argentino. Sabe que si bien 
aquí hay valores, el nivel técnico-me- 
cánico deja que desear. 

Al comparar esta nada confortable 
realidad con la tremenda capacidad me- 
cánica de los extranjeros que nos visi- 
tan, salta a la vista que esas grandes 
diferencias quitan toda expectativa a la 
prueba y nos dan por anticipado una 
idea de lo que va a ocurrir. Tanto es así 
que los resultados no asombraron a na- 
die; desde el punto de vista local lo 
único que se comentó en una carrera 
internacional de esa índole fue cómo 
Kissling, un argentino, le ganó a Sala- 
tino (puntero en 500 cc.), otro argen- 
tino. La disparidad de fuerzas fue abru- 
madora, particularmente en las catego- 
rías y 250, donde las Honda hicieron 
prácticamente una exhibición, 

Buenos Aires le fue grato a Tom Phi- 
llis, quien se consagró campeón mun- 
dial en la 125; pero fue la 250 la que 
deparó más interés a la afición local por 
la participación del “pibe” Caldarella, 
quien condujo, una Honda tetracilíndri- 
ca, El comienzo de Caldarella fue es- 
pectacular, ya que picó ea punta y se 
mantuvo puntero hasta la segunda vuel- 
ta, en la que fue superado Phillis, pri- 
meramente y luego por Takahashi. 


EL HOMBRE Y LA MAQUINA 


Caldarella tuvo que adaptarse, sin 
transición, a la caja de velocidades de 
6 marchas, disponiendo para ello de po- 
co tiempo, mejor dicho, de horas. Al 
respecto, conviene tener presente algu- 
nas reflexiones reveladas por Liberati, 
el as italiano, a este cronista en opor- 
tunidad de su última estada en Buenos 
Aires; destacaba el as italiano “la enor- 
me diferencia que existe entre guiar 

































una máquina de 4 cilindros y una de 
un solo cilindro”. El mismo Liberati, 
para adaptarse a una moto de 4 cilin- 
dros debió someterse a un largo y ri- 
guroso entrenamiento, Una máquina es- 
pecial de 4 cilindros, con más de 10.000 
revoluciones es algo así como un fenó- 
meno, y su costo, los gastos que insume 
la reposición de materiales, y la técnica 
de su puesta a punto, la hacen prohibi- 
tiva para nuestro medio. Además, una 
moto de este tipo presenta una mecá- 
nica delicadísima y una sensibilidad ex- 
trema, y sólo un profesional puede —por 
los recursos y la asistencia de que dis- 
pone— desplazarse con un fenómeno de 
las características señaladas, Era evi- 
dente la familiarización de los pilotos 
extranjeros en los menores detalles de 
conducción de esas poderosas y sensi- 
bles máquinas. 

Esto explica en parte los inconvenien- 
tes que tuvo Caldarella con la máquina 
Honda; además del poco tiempo que tu- 
vo para adaptarse a ella, padeció los 
efectos de una mala estabilidad, causa 
por la cual finalmente volvió a los bo- 
xes sin concluir la prueba. El cuadro 
de la máquina no se adecuaba a su 
cuerpo, dado que era 8 centímetros más 
largo con respecto a las otras Honda, 
cosa que no es beneficiosa para un pi- 
loto de la talla de Caldarella. Los cua- 
dros son motivo de frecuentes estudios 
y se construyen de acuerdo con la talla 
del piloto; antes se buscaba la mejor 
postura del corredor por medio de la 
graduación de la altura de los pedalines 
de apoyo de los pies y también del ma- 
nubrio. Luego, con el considerable au- 
mento de las velocidades, se puso en 
práctica la construcción de carenados, 
origen también de muchos ensayos y 
estudios, todo esto, desde luego, aplica- 
ble a máquinas de carrera, 


EL CAMPEON MUNDIAL 

Los aficionados argentinos tuvieron 
la oportunidad de apreciar la pericia de 
un auténtico campeón mundial: Tom 
Phillis. Esto demuestra también que no 
todo es la máquina y, como se dice en 
la jerga motociclística, reivindica el pa- 
pel de quien la hace “caminar”: el piloto. 
En los mixtos se pudieron apreciar am- 
pliamente las cualidades de Phillis: al 
entrar en las curvas con alta velocidad, 
era impecable la forma cómo hacía los 
rebajes (siempre en el mismo lugar) y 
en ningún momento, en las frenadas, 
hizo patinar las ruedas. Otra maniobra 
típica de un campeón, por lo habilísima, 
fue la que efectuó para pasarlos a Ito 
y Reddman. 

La categoría 500 fue quizá la que me- 
nos conformó; de entrada quedaro1 fue- 
ra de carrera muchos competidores. De 
todos modos se pudo apreciar la garra 
y el notable estilo de Perris (uno de los 
cinco primeros del ranking mundial). 

Desde luego, Perris tenía a su dispo- 
sición una máquina que debía otorgarle 








la victoria de no haber sido descalifi- 
cado, como que ocurrió porque fue mal 
informado e incursionó por una zona 
prohibida. Se recordará que el piloto 
inglés salió en punta, pero debió dete- 
nerse brevemente, por lo cual quedó re- 
zagado. No obstante, antes de cumplirse 
20 vueltas dio alcance a Salatino y Kiss- 
ling. Poco después (en el último cuarto 
de la carrera) perdió el caño de escape; 
luego de esto sobrevino la descalifica- 
ción. La impresión hasta ese momento 
era que Perris sería el ganador, Su má- 
quina evidenció una mejor salida desde 
abajo (mayor pique a bajas revoluc;o- 
nes) y un carenado para Norton que 
constituía la última versión 

Esa carrera de 52 vueltas al circuito 
no es habitual entre nosotros, pero en 
Europa es lo común. Allí las carreras 
de circuito son más largas: habitual- 
mente pasan los 400 kilómetros, 

En cuanto al triunfo de Kissling, se 
impuso reconocer que fue laborioso pe- 
ro merecido y contribuyó a poner de 
manifiesto una vez más las aptitudes 
de este conductor 
























OTRAS CONSIDERACIONES 


Del equipo japonés descolló Kinimit- 
su Takahashi, y del plantel local co- 
rresponde señalar los desempeños de 
Kissling y Pochetino. Takahashi fue 
protagonista de la espectacular perse- 
cución en 125 detrás de Phillis y Redd- 
man, de los cuales se rezagó por sufrir 
un vuelco. Los argentinos Kissling y 
Pochetino se desempeñaron bien, pero 
se notaba su inferioridad mecánica. 

El problema mecánico surgirá de la 
misma forma en cualquier competencia 
internacional. Por esta causa hay di- 
versas opiniones en el medio deportivo 
nacional, pero la mayoritaria sostiene 
que habría que “seguir el ejemplo del 
automovilismo” y correr con “máquinas 
de preparación libre que se fabriquen 
en el país”, si no el motociclismo de- 
portivo resuelto como el del campeona- 
to, seguirá desenvalviéndose “en fami- 
lia”. Si bien el esfuerzo es meritorio, 
se dice, las pruebas internacionales sólo 
sirven para subr: r nuestra pobreza, 






































aunque satisfagan “vanas pretensiones 
de figuración”. De esta forma —con 
preparación libre— se impediría que 


los nuevos valores se vean frustrados; 
se elevaría la cantidad de participantes 
y espectadores, y se toncluiría con “la 
desigualdad mecánica”, 

Es interesante observar cómo una 
prueba internacional en. nuestro medio 
no logra conformar ante la evidente 
“desigualdad mecánica” y suscita la po 
lémica de siempre de la cual sólo los 
dirigentes están ausentes. Es decir, si- 
guen siendo los aficionados los que res- 
tan su apoyo, y sus razones, si bien 
atendibles y poderosas, nunca han sido 
satisfechas por los directivos ue le 
FAM. ¿Cómo no explicarse, entonces, 
las ¿ribunas ralas del Autódromo? x* 
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- tratando que el pedal haga el giro. 


Sin riesgo de que la estadística nos des- 
mienta, podemos afirmar que el primer 
gran complejo de un motociclista o moto- 
nhetista es el motivado por la puesta en 
marcha; esta preocupación perdura en la 
mente del usuario y sólo la experiencia, 
puede disiparla, La puesta en marcha o el — 
arranque es considerado como el baróme- 
tro del motor y también el “regulador” 
del ánimo del conductor. 3 

Si la máquina está en perfectas condi- 
ciones y la puesta en marcha se hace co- 
rrectamente, el desplazamiento se ¡inicia 
agradablemente, de la misma forma que 
comienza un día pleno de sol y cielo azul. 
Pero... puede ocurrir que la puesta en 
marcha no se haga en la forma debida, o 
que aún haciéndola bien, la máquina no 
responda porque presente desperfectos. E: 
consecuencia, conviene observar previa- 
mente el estado de los comandos y asegu- 
rarse ligeramente que todo “irá bien”. 

Comencemos por verificar si hay nafta 
suficiente en el tanque; seguidamente, se 
impone abrir el grifo de naíta y cebar el 
carburador por medio del pulsador que 
tiene la cuba del flotante mediante una 
presión en el mismo de unos 5 segundos 
(hay motociclistas que aprietan el cebador 
muchas veces, lo cual no es correcto, pues- 
to que se ahoga el motor y se deteriora 
el carburador); después se debe patear 
com- 




















PREVENCIONES 
PARA EL TURIS 


Para emprender un viaje de larga distancia o tu- 
rismo, no sólo es necesario prevenirse sobre la mar- 
cha del motor, su estado, y tomar toda clase de 
precauciones sobre el particular. Hay otras partes 
de la máquina que también exigen medidas de pre- 
vención, para luego evitarnos trastornos enojosos 
que, aunque siempre superables, demandan tiempo 
y provocan incomodidad en la ruta. 

La experiencia es inapreciable para este tipo de 
viajes y 1o hay mototurista que no haya tenido pro- 
blemas (aunque leves) con la carrocería. Pongamos 
un ejemplo: un mototurista nos refería la molestia 
que le había ocasionado un “hecho tan simple” co- 
mo era el extravío de un 'bulón del guardabarros 
delantero. Este “hecho tan simple” motivó una larga 
detención en el camino. Se alteraba el plan de 
marcha. Finalmente, resolvieron “el pequeño per- 
cancé” con un pequeño tornillo de 6x10, perdido 
en la guantera de un viajero del grupo. Desde luego, 
si analizamos los inconvenientes de carrocería, mu- 
chos dirán que no tiene importancia, pero un guar- 
dabarros que carezca de un tornillo vibra y se rorm- 
pe y, además, aunque insensiblemente, crispa los 


Es bueno asegurar los tornillos con contratuercas; 
se va más seguro y además se lleva “el repuesto 
puesto”. Igualmente, es bueno llevar alambre de 
cable de instalación, y un trozo (de 30 centímetros 
aproximadamente) de caño plástico de nafta. 


Estos pequeños accesorios ocupan poco lugar y 
proporcionan muchas satisfacciones cuando se los 
tiene a mano en caso de necesidad. 


Hay un buen método para proveerse de los ele- 
mentos imprescindibles en caso de emprender un 
viaje de larga distancia o gran mototurismo, y es 
perder unos minutos frente a la máquina (que lue- 
go serán recuperados con creces) anotando las piezas, 
accesorios y elementos “menos importantes” que 
siempre es bueno llevar consigo. Conviene pensar 
entonces: “¿Qué haría sin esta tuerca o este cable?” 
O en fin: “¿Qué haría sin esto o aquello?” “¿Podría 
salir del paso hasta llegar al hotel o al taller?” La 
respuesta es obvia. 


Naturalmente, el mototurista va teniendo en cuen- 
ta estos detalles, pero quizá no del todo el usuario 
que recién “sale a la ruta”, por lo que creemos útil 
advertir la forma de tomar prevenciones para el 





pleto (hasta abajo), dado que con ello se 
logra que el motor gire varias yeces; de 


este modo aspira una buena cantidad de 


mezcla y la bujía enciende un par de ve- 


ces, lo que contribuye a una buena puesta 


en marcha. 

Desde luego, hay ocasiones en que la 
operación arranque se hace correctamente, 
pero la máquina no se pone en marcha; 
entonces, como primera medida, conviene 


sacar la bujía y en el caso de que esté 


húmeda, ello indica que el carburador ha 
enviado demasiada nafta (el motor está 


ahogado); acto seguido se vuelve a patear 


4 6 más veces el pedal para sacar el ex- 


ceso de nafta del cilindro y si se dispone 


de otra bujía en buen estado se la coloca, 
asegurándose antes si hay corriente. 
Para saber esto se pone en contacto el 
cable con la bujía apoyando a ésta sobre 
el cilindro; se acciona el pedal de arran- 
que y si hay corriente salta una chispa 
azul de los electrodos de la bujía (deci- 
mos azul puesto que una chispa de este 
color es índice de buen funcionamiento 
del encendido); de esta manera, con co- 
rriente y bujía en buen estado la máquina 
debe ponerse en marcha de inmediato. De 


“no ser así se impone revisar el carburador 
- empezando por comprobar la bajada del 


combustible por el caño de plástico y ob- 
servando las juntas del carburador y el 
_grado de ajuste de sus tuercas. Debe re- 
cordarse que al apretar las tuercas y tor- 


nervios de quien conduce. 


_ tivo se emplea para la puesta en marcha 


turismo. 


nillos del carburador hay que hacerlo con. 
cuidado, pues éste, construido con antimo- 
nio, es más débil que otros órganos de la 
máquina. $ ; 

En síntesis, el encendido y el carbura- 
dor deben estar en buen estado de conser- 
vación, para lo cual conviene hacerlos re- 
visar periódicamente por el tallerista. 

Otras prevenciones que deben tenerse en 
cuenta se refieren al motor: no se lo debe 
hacer girar demasiado fuerte, especial- 
mente si está frío, porque entonces se im- 
pediría que el aceite entre totalmente en 
circulación. Si empieza a fallar puede ser 
porque la nafta no llega al carburador 
porque el tanque está vacío o, como ocu- 
rre a veces, aunque parezca imposible, 
porque la llave de paso está cerrada. Tam- 
bién puede ocurrir que el caño se halle 
tapado o que el agujero de comunicación 
con el aire está obturado, 


ARRANQUE EN MAQUINAS 
DE BAJA CILINDRADA 


A veces ocurre que en la puesta en 
marcha de máquinas de alta cilindrada 
(de 850 cc. en adelante) se presentan al- 
gunas dificultades, Es sabido que las má- 
quinas de alta cilindrada están dotadas de. 
fábrica de un descompresor llamado habi- 
tualmente “levantaválvula”; este disposi- 








:para detener al motor. Es necesario ad E 





“el pedal de puesta en marc! 
“gor, logrando así el punto ideal para la 


cla inercia de los volantes y del Le el 
fuerzo del usuario al accionar el pedal. 


“rotura de puesta en marcha, lo q 


vertir la dificultad que significa poner la — 


máquina en marcha con el descompresor 


abierto; al ocurrir esto también se man-- 
tiene la válvula de escape levantada, lo 
cual hace más difícil encender el motor, 
dado que en vez de producirse la admisión 
por la válvula ésta también efectúa una 
absorción y el carburador será siempre 
deficiente, El procedimiento correcto indi- 
ca que primero debe controlarse el punto 
de compresión. pi ; A | 
Punto de compresión se llama al obs- 
táculo que encuentra el usuario en la ' 
acción descendente del pedal de puesta en 
marcha. Luego debe accionarse el levanta- 
válvula, sólo para ayudar a vencer dicho 
punto de compresión y cuidando no exce- 
derse del momento en que el pistón pase 
su punto muerto superior, es decir, cuan: 
do el pistón inicia su descenso. En este 
momento se debe retirar el pie para que 
'ha yuelva a su 





punto inicial y luego soltar el descompre- 





puesta en marcha del motor aprovechand 











Este procedimiento permitirá present 
el engranaje y palanca de puesta en ma: 
cha, ya que el accionar excesivo da por 
resultado el desgaste del engranaje y. 





dentemente hace “renegar” 











domicilio 


Mes a mes, puntualmente y con toda 

comodidad, usted podrá recibir SU 

ejemplar de la revista que orienta, 

asesora e informa al automovilista. 

Suscríbase hoy mismo a PARABRISAS 

y le haremos llegar, con el número 
16 correspondiente a febrero 


UNA PRACTICA CARPETA 


para encuadernar hasta 12 
números de la revista, y 


UN INDICE POR MATERIAS 


de lo colección de PARABRISAS 1961 
SAUS GER PP CALORN ES 


en la República Argentina: 
$ 220.- por año (12 números), en envío simple 
$320 0 a en envío certif. 


E en el Exterior: 
u$s 5.- por un año (12 números) 


4 El importe. de la suscripción debe hacerse llegar a 

RYELA - Piedras 113 - Capital Federal 
MEDIANTE GIRO POSTAL O CHEQUE SOBRE BUENOS AIRES 

Números atrasados: en RYELA - Piedras 113 - Capital Federal, 

al precio de $ 25.— c/u. Horario de atención: 12 a 19 horas. 

O mediante giro postal o cheque, indicando cuales ejemplares 

desea adquirir, a excepción de los números 3, 5, 6 y 7, que 

están agotados, 


Registro de la Pro- 
piedad Intelectual 








MOTOCORREO 


Poseo una Rumi Formichino 
y tengo mis dudas sobre sus re- 
sultados. ¿Quema válvulas? 
¿Sus aros duran poco? Adzmás 
quisiera saber si el motor pier- 
de fuerza y si gasta mucho 
combustible, ¿Sería convenien- 
te usar nafta especial? — PE- 
DRO J. TEJEDOR, REMEDIOS DE 
ESCALADA. 


Con respecto a esia máqui- 
na deseche los temores: por lo 
general da buenos resultados. 
En cuanto a las válvulas, no 
las puede quemar, puesto que 
los motores de dos tiempos no 
nenen válvulas. Los aros del 
mutor Rumi duran lo mismo 
que los de otras marcas, y en 
cuanto u la fuerza del motor, 
sólo se reduciría en caso de mal 
trato, El gasto de nafta es si- 
milar al de otros motores de 
igual cilindrada; si desea usar 
nafta especial puede hacerlo 
mezclándola en partes iguales 
con nafta común, con aceite de 
viscosidad SAE 40. 


EXPERIMENTO 
EN OCTANOS. 


¿Cuál es la fórmula necesaria 
para un supercarburante anti- 
detonante para motores de 9 a 
1 de compresión, de 6 a 1 ori- 
ginal y 5.500 rpm. originales, 
llevados a un régimen de 8,500 
rpm., ciclo 2 T? — R, H. CANO, 
9 DE JULIO, 


Con las características que 
usted nos enuncia sobre ese mo- 
tor, y teniendo como base la 
compresión de 9 a 1, le aconse- 
jamos experimentar primera- 
mente con nafta de 80 octanos, 
ensayando luego con nafta de 
90 a 100 octanos. Esta última 
parece ser la más adecuada. 


NAFTA ESPECIAL 
Y PROPORCION 


Soy propietario de una moto- 
cicleta Legnano de 49 cc, y de- 
searía saber si el uso de nafta 
de 80 octanos reporta benefi- 
cios y, si así fuera, qué pro- 
porción nafta-aceite debería 
usar. — N, A, C., GoYa, Co- 
RRIENTES. 


Le sugerimos probar la naf- 
ta de 80 octanos en la siguiente 
forma: mezclándola en partes 
iguales con nafta común; su 
uso le reportará algunas ven- 
tajas y es posible que disminu- 
ya el consumo, También es pro- 
bable que el motor le responda 
mejor y rinda más kilometraje; 
en lo que respecta a la propor- 
ción de aceite en la mezcla, siga 
como hasta el presente. Con 
relación a la venta de cilindros 
de 75 cc. para adaptarlo a su 
moto, no tenemos noticias, pero 


para más datos consulte a casa 
ROL, Terrada 4399, Bs. Aúres. 


PUCH SIN INSTRUCCIONES 


Hace poco adquirí una moto- 
neta Puch de 150 cc., y por ca- 
recer de manual de instruccio- 
nes, me veo obligado a solici- 
tarles una serie de informacio- 
nes técnicas: qué bujías debo 
usar en la escala Bosch para 
verano e invierno; si es conve- 
niente cambiar las dos baterías 
de 6 voltios y 4% amp/h. por 
otras de 7 amp/h.; si es con- 
veniente usar escape libre para 
que el motor no se apune en 
caminos de montaña... — LuIs 
VILLEGAs, BARRIO SANTA ÁNA, 
MENDOZA, 


Evidentemente, la falta del 
manual crea dudas sobre cues- 
tiones de su máquina y la casa 
importadora nos manifestó al 
respecto que el megocio que le 
vendió la motoneta tiene la obli- 
gación de proporcionarle el ma- 
nual. Sobre la bujía, le acon- 
sejamos consultar la tabla com. 
parativa publicada por PARa- 
BRISAS (N% 11). No obstante, la 
bujía que usted nos indica pue. 
de usarla en verano. Con res- 
pecto al silenciador de escape. 
le diremos que el libre no es 
aconsejable y que tampoco evi. 
ta el apunamiento del motor; 
sólo aumentará el vuido y dis- 
minuirá el rendimiento, Con re- 
lación a las baterías le hacemos 
llegar las indicaciones del fa- 
bricante, a las cuales debe us- 
ted atenerse para lograr ren- 
dimiento y duración; a la Puch 
puede colocarle 2 baterías Tenki 
de 6 voltios y 11 amperes cada 
una, Las puede adquirir en la 
casa Galluzi, James y Cía., de 
Mendoza. Para cargar esas ba- 
terías acate las siguientes re- 
glas: 1%) poner ácido, densidad 
1.260; 29) dejar en reposo de 
4 horas; 3%) conectarla en car- 
ya de 1 amperio por batería; 
4?) mantenerla en carga hasta 
que en tensión al voltímetro 
marque 2,65 a 2,7 por vaso o, 
en su defecto, que la densidad 
del ácido esté en 1.280. La ba- 
tería no debe ser cargada a un 
régimen mayor de un amperio 
por hora, 

Con respecto a la patada de 
arranque, no se le puede colo- 
car, La velocidad máxima es de 
90 a 95 kilómetros por hora, La 
Puch tiene 6 HP, y 5.500 rpm., 
siendo la carga útil de 150 ki- 
los; el diámetro del pistón es 
de 57 mm. y el recorrido de 
57 mm.; la relación de compre. 
sión, 6,5 a 1; el avance del en- 
cendido, 4,5 grados APMS, y 
usa un litro de aceite en 25 de 
nafta, 
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Ud puede 
exigirle todo 
al motor 
de su 





LA CALIDAD QUE NO SE DISCUTE 





El ventilador electromagnético desembragable del PEUGEOT 403 evita que el motor 


se recaliente porque acciona automáticamente de acuerdo a la temperatura del agua 
de refrigeración. Su funcionamiento mo requiere ningún cuidado particular y le asegu- 
ra el máximo rendimiento que Ud. puede exigirle a un motor! Esta es una de las 


e vontajes quelo ofrese ia PEUGEOT 403, ell autombviliconstruido. para 













durar más, que reúne la calidad, la elegancia y la precisión que distinguen 
el coche europeo. El motor de extraordinaria potencia, las 
cuatro puertas, el amplio baúl trasero, los cómodos asientos 
para 5 personas, el techo metálico corredizo de cierre 
hermético, completan la satisfacción de 

conducir un PEUGEOT 403, seguro 
en la carretera... 

cómodo en la 


ciudad! . 
























5 Descansando en el campo... o de regatas en el Tigre * 
Up, € : 
É USTED TIENE 100 MOTIVOS PARA LUCIR 9 
Luzca con la misma elegancia y frescura en cualquier ocasión y de 
en todo lugar! Las camisas en telas Excelo ofrecen 100 origi- 
nales alternativas de diseno... ¡1OO verdaderos aciertos en colorido! , 
ldentifíquelas por la etiqueta Excelo que llevan cosida en su interior. NE 
Colores firmes al sol y lavados, garantizados por SUDANTENA Lp 
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